

ГЕРОЙ КОММУНИСТ ГЕРМАН ТИТОВ ПОСВЯТИЛ СВОЙ ПОЛЕТ 
XXII СЪЕЗДУ КОММУНИСТИЧЕСКОЙ ПАРТИИ СОВЕТСКОГО СОЮЗА 


Всеобщим линованием встре- 
чала столица нашей Родины 
майора Германа Степановича 
Титова, совершившего беспри^ 
мерный 25-часовой носмичеснии 
рейс. На снимнах (сверху 
вниз): 


Торжественная встреча Г. С. 
Титова на Внуковском аэродро- 
ме. 


Москвичи приветствуют побе- 
дителя космоса. 

Н. С. Хрущев и первые кос- 
монавты Ю. А. Гагарин и Г. С. 
Титов на трибуне Мавзолея. 
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«Второй космический полет совет- 
ского человека вокруг Земли — это 
новое яркое подтверждение велико- 
го могущества народа, построивше- 
го социализм. Наши достижения в 
освоении космоса не являются слу- 
чайными, они отражают закономер- 
ное шествие победоносного комму- 
низма. Коммунизм неудержимо 
идет вперед. И нет такой силы в 
мире, которая могла бы помешать 
неукротимому движению человече- 
ства к своему светлому будущему». 

(Из обращения ЦК КПСС, 
Президиума Верховного Совета СССР 
и Правительства Советского Союза)- 



«Советский Союз открыл 
новую эру в прогрессивном 
развитии человечества. Мы 
по праву гордимся, что кос- 
мические корабпи стартуют 
с советских космодромов. 
Мы гордимся тем, что наши 
достижения в освоении кос- 
моса служат интересам все- 
го человечества, интересам 
мира. Мы используем бес- 
примерную по своей мощи 
ракетную технику дпя на- 
учной цепи, во имя про- 
гресса». 

(Из речи Г. С- Титова 
ніа Красной площади 
9 августа 1961 года). 





За нашу Советскую ІРодину! 


1 СОДЕЙСТВИЯ АРМИИ, АВИАЦИИ И ФЛОТУ 


ПЛЕЧОМ К ПЛЕЧУ 


г 









О рганизации ДОСААФ Азербай- 
джана недавно была вручена выс- 
шая награда патриотического Об- 
щества — Почетный знак. Это, без- 
условно, свидетельство определенных 
успехов, достигнутых в оборонно-массо- 
вой работе, в подготовке технических 
кадров для народного хозяйства, в раз- 
витии технических видов спорта. 

Нужно сказать, что вместе с ДОСААФ 
активное участие во всей этой работе 
принимали и принимают комсомольцы 
республики. 

Наши связи особенно окрепли после 
IV съезда добровольного патриотическо- 
го Общества. Комсомольские организа- 
ции и комитеты ДОСААФ повсюду на- 
ладили дружную совместную работу 
среди юношей и девушек. И скоро она 
дала положительные результаты. 

За последнее время в члены Общест- 
ва вступило более 134 тысяч комсомоль- 
цев. Сотни юношей и девушек с охотой 
взялись за изучение устройства автомо- 
билей, тракторов, мотоциклов, дизель- 
ных установок. Мы можем сказать, что 
накопили известный опыт согласованной 
работы досаафовцев и комсомольцев, 
которым стоит поделиться. 

РАБОТУ АМН — В ЦЕНТР ВНИМАНИЯ 

В нашей небольшой республике рабо- 
ту по воспитанию молодежи, подготовке 
технических кадров и развитию различ- 
ных видов спорта проводят десятки 
учебных организаций ДОСААФ и клу- 
бов. Надо признать, что еще в недале- 
ком прошлом комсомольские работники 
лишь изредка бывали в них, мало инте- 
ресовались учебными и спортивными де- 
лами курсантов. Такое положение, ко- 
нечно, не могло не тревожить нас: ведь 
основной состав учащихся — молодежь. 

Чтобы улучшить воспитательную рабо- 
ту в клу^х, наладить постоянную связь 
с их коллективами, комсомольские акти- 
висты были выдвинуты нештатными за- 
местителями начальников АМН по вос- 
питательной работе. Перед тем, как эти 
товарищи приступили к своим обязанно- 
стям, Центральный комитет комсомола 
Азербайджана совместно с республикан- 
ским комитетом оборонного Общества 
провели семинар, на котором был об- 
сужден целый ряд вопросов, связанных 
с жизнью клубов, с участием комсомоль- 
цев в развитии массового спорта и про- 
паганде технических знаний. 

Жизнь показала, что это начинание бы- 
ло правильным. Несмотря на то, что с 
момента избрания нештатных заместите- 
лей прошло сравнительно немного вре- 
мени, в учебных организациях улучши- 
лась политическая, воспитательная и мас- 
совая работа, повысилась успеваемость. 

Комсомольские активисты проводят 
политические информации, знакомят 


М. А. АЛИ-ЗАДЕ, 

первый секретарь ЦК ЛКСМ Азербайджана 

курсантов с важнейшими решениями 
Коммунистической партии и Советского 
правительства, с внешней и внутренней 
политикой нашего социалистического го- 
сударства, выступают с лекциями, орга- 
низуют вечера молодежи, встречи вос- 
питанников с отличниками боевой и по- 
литической подготовки, воинами Совет- 
ской Армии. 

Успешно проходит эта работа в Киро- 
вабадском АМК, где нештатным заме- 
стителем избран т. Алескеров. Здесь 
еженедельно читают различные лекции, 
выпускают стенную газету. По инициати- 
ве молодежи и при ее участии оборудо- 
ван радиоузел. В радиопередачах рас- 
сказывается о передовых курсантах, 
подвергаются критике те, кто нарушает 
дисциплину, несерьезно относится и 
учебе. 

Улучшилось воспитание будущих шо- 
феров и в Степанакертском АМК {зам. 
начальника т. Мартиросян). Комсомоль- 
цы автомотоклуба поддерживают по- 
стоянную связь с организациями, где ра- 
ботают курсанты, практикуют совмест- 
ные собрания учащихся с представите- 
лями этих учреждений. 

Вникая в работу автомотоклубов, мы 
стали создавать при них на период обу- 
чения комсомольские группы. Это помо- 
гает улучшать воспитательную работу 
среди учащихся. 

ГЛАВНОЕ ЗВЕНО 

Наши комсомольцы принимают актив- 
ное участие не только в деятельности 
автомотоклубов. Они стали надежными 
помощниками председателей комитетов 
ДОСААФ первичных организаций. 

Взять, к примеру, коллектив Бакинско- 


го электромашиностроительного завода, 
где председателем комитета ДОСААФ 
т. Алекпатов, секретарем комсомольской 
организации т. Акопов. Здесь боль- 
шинство работников предприятия — чле- 
ны Общества. Более одной пятой из них 
уже овладело техническими специально- 
стями. Недавно здесь окончили курсы 
двадцать пять шоферов, семьдесят пять 
мотоциклистов. Молодежь завода обо- 
рудовала мотодром, куда приходят тре- 
нироваться спортсмены предприятия и 
гонщики других команд района. 

За успешную работу председатель за- 
водского комитета ДОСААФ т. Алекпа- 
тов награжден Почетным знаком обо- 
ронного Общества. 

Часто можно увидеть вместе секрета- 
ря комитета комсомола цеха подземно- 
го ремонта скважин нефтеуправления 
кСталиннефтьв т. Алескерова и предсе- 
дателя первичной организации ДОСААФ 
т. Алексаняна. Это и понятно. Ведь на 
предприятии работают курсы по подго- 
товке трактористов и механиков-дизели- 
стов, а занимаются на них в основном 
молодые рабочие предприятия. Юноши 
и девушки оборудовали учебные клас- 
сы, мастерские, оформили технический 
уголок. В 1960 году 120 членов Общест- 
ва изучили трактор, а 60 — стали механи- 
ками-дизелистами. 

Немногочисленной была организация 
ДОСААФ колхоза имени И. В. Сталина 
Мартунинского района Нагорного Кара- 
баха. Положение изменилось после того, 
как комсомольская организация, обсу- 
див на своем собрании вопросы участия 
молодежи в оборонно-массовой работе. 

Старт автомотопробега Баку — Ереван. 
Іюсвящанного 40-летию Советской Арме- 
шш. 





Агитмашина приехала в Сарьянский 
район. На снимке; демонстрация 
кинофильма в первичной организации 
ДОСААФ. 

горячо взялась за это дело. Комсомоль- 
цы предложили создать в колхозе кур- 
сы шоферов, мотоциклистов. Председа- 
тель первичной организации ДОСААФ 
т. Мартиросян и вожак молодежи т. Пет- 
росян с помощью районного комитета 
Общества подобрали преподавателей, 
обеспечили необходимую материальную 
базу. Вскоре курсы приступили к работе. 

Первые же выпуски водителей стали 
лучшей наглядной агитацией за участив 
в деятельности ДОСААФ. Сейчас в чле- 
ны патриотического Общества вступило 
уже 80 проц, колхозников. 

Так же дружно работают председатель 
первичной организации ДОСААФ Улад- 
жабинской средней школы Сабирабад- 
ского района т. Ахадов и секретарь ко- 
митета комсомола т. Азимова. В школе 
все учащиеся — члены ДОСААФ. Школь- 
ники посещают технические кружки, изу- 
чают устройство автомобиля, трактора. 

Следует отметить, что многие комите- 
ты ДОСААФ и комитеты ЛКСМ Азер- 
байджана стали практиковать составле- 
ние совместных планов работы, выполне- 
ние которых направлено на дальнейшее 



Политические занятия ведет нештат- 
ный заместитель начальника АМК, заве- 
дующий отделом пропаганды и агита- 
ции Нахичеванского обкома ЛКСМ 

т. Иманов. ^ КЕРИМОВА. 


улучшение подготовки техническмх спе- 
циалистов, развитие спорта. Такие пианы 
составляются, например, в Нариманов- 
ском, Шаумяновском районах, в г. Сум- 
гаите. 

Большое место в совместной деятель- 
ности комсомольских и досаафовских 
организаций отводится технической про- 
паганде. 


Для улучшения технической пропаган- 
ды мы широко используем агитмашины. 
Члены секции оргмассовой работы и 
пропаганды республиканского комитета 
ДОСААФ, в состав которой входят ком- 
сомольские активисты тт. Джебраилов, 
Мамедов, Махмудов и другие, в графике 
использования агитмашин предусматри- 
вают точное время приезда на пред- 
приятие или в колхоз, тему лекции, ука- 
зывают, какой будет демонстрироваться 
фильм. Обо всем этом заранее сооб- 
щается в первичные организации Об- 
щества и комитеты комсомола. Можно 
с удовлетворением отметить, что у нас 
не было ни одного срыва таких агитло- 
ездок. Всего в 1960 году было прочита- 
но 285 лекций, организовано 109 кино- 
сеансов. 

Особое внимание мы уделяем прове- 
дению больших агитационных автомото- 
пробегов. Их маршруты часто проклады- 
ваются между крупными городами Азер- 
байджана и других соседних союзных 
республик. Как правило, возглавляют та- 
кие пробеги представители ЦК ЛКСМ и 
комитета ДОСААФ республики. 

Наиболее удачным, на наш взгляд, был 
пробег по маршруту Баку — Ереван, по- 
священный сорокалетию установления 
Советской власти и создания Коммуни- 
стической партии Армении. Активисты 
ДОСААФ и комсомола по пути следова- 
ния читали лекции, проводили беседы о 
дружбе народов СССР, о целях н зада- 
чах оборонного Общества, о развитии 
советской автомобильной и мотоцик- 
летной техники, рассказывали о ведущих 
мастерах автомотоепорта. 

Успешно прошли также совместные 
автомотопробеги комсомольцев и доса- 
афовцев по маршрутам Сумгаит — Ру- 
стави, Кировабад — Ереван, Сумгаит — 
Мингечаур, Степанакерт — Ереван. 

ПОД ФЛАГОМ СПАРТАКИАДЫ 

Укреплению совместной деятельности 
досаафовцев и комсомольцев во многом 
способствовало проведение спартакиады 
по техническим видам спорта. В респуб- 
лике учрежден оргкомитет, в состав ко- 
торого наряду с работниками ДОСААФ 
вошли секретарь ЦК ЛКСМ республики 
т. Асланов, заведующий отделом физ- 
культуры и спорта т. Джебраилов. Ана- 
логичные оргкомитеты были созданы в 
областях и районах. 

Оргкомитеты проделали большую ор- 
ганизационную работу, которая позволи- 
ла вовлечь в спорт тысячи юношей и де- 
вушек. Только на первом этапе спарта- 
киады в республике было проведено 
около 10 тысяч соревнований. Отрадно 
отметить, что большую половину участ- 
ников этих встреч составляли комсо- 
мольцы. 

Успешно прошла спартакиада в пер- 
вичных организациях завода имени Ста- 
лина, цехов подземного ремонта сква- 
жин управлений «Лениннефть» и «Сталин- 
нефть». Степанакертской мебельной фаб- 
рики, СуАіігаитского трубопрокатного за- 
вода, совхоза имени 28 апреля Евлах- 
ского района, хлопкового завода Саби- 
рабадского района. 

Мы широко практиковали проведение 
показательных автомотосоревнований по 
программе спартакиады. Такие выступ- 
ления состоялись в Али-Байраминском, 
Ленкоранском, Ленинском и других 
районах. 

Комитеты комсомола по просьбе авто- 
мотоклубов рекомендовали своих луч- 
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ших представителей на курсы общест- 
венных инструкторов и спортивных су- 
дей. Сейчас эти курсы уже окончило бо- 
лее 700 юношей и девушек. Мы наде- 
емся, что выпускники окажут большую 
помощь первичным организациям, су- 
меют развернуть массовую спортивную 
работу, в первую очередь, в сельских 
районах. 

Участие комсомольцев в учебной 
и спортивной работе организаций 
ДОСААФ находится под постоянным 
контролем комитетов комсомола. На 
заседаниях бюро по этим вопросам, за- 
слушиваются комсомольские вожаки, 
организуется обмен опытом. 

Перед тем как заслушать ту или иную 
организацию на заседаниях бюро ЦК 
ЛКСМ Азербайджана, работники аппара- 
та ЦК выезжают на места, знакомятся с 
деятельностью первичных организаций, 
районных и городских комитетов комсо- 
мола и ДОСААФ. Так, на одном из за- 
седаний бюро состоялся серьезный раз- 
говор о состоянии оборонно-массовой 
работы и участии в ней комсомольцев 
Шамхорского и Кюрдамирского райо- 
нов. Было принято решение, которое по- 
могло устранить вскрытые недостатки. 

Комсомольцы и молодежь активно 
участвуют в социалистическом соревно- 
вании между организациями ДОСААФ. 
Победители его награждаются перехо- 
дящим Красным зиаменеАА, учреж- 
денным республиканским комитетом 
ДОСААФ, вымпелами, грамотами. 
Грамот республиканского комитета 
ДОСААФ удостоены райкомы комсомо- 
ла Шемахинский, Сталинский, Нарима- 
новский и др. 

* * 

* 

Совместными усилиями ДОСААФ и 
комсомола в республике за последнее 
времв в целом улучшена оборонно- 
массовая работа. Однако мы хорошо по- 
нимаем, что это не дает нам права ус- 
покаиваться. У нас еще много пробелов, 
недоработок. Есть первичные организа- 
ции, особенно в сельской местности, 
которые пока очень малочисленны. Их 
руководители не развернули активную 
борьбу за выполнение решений IV съез- 
да оборонного Общества. 

Имеются серьезные недостатки в спор- 
тивной работе. Отдельные комитеты не 
уделяют должного внимания развитию 
мотоциклетного, автомобильного, водно- 
моторного и автомодельного спорта. 
Например, в организациях ДОСААФ 
Зангиланского, Таузского районов даже 
в период спартакиады по техническим 
видам спорта проводились только встре- 
чи стрелков. 

В ряде организаций еще не налажено 
правильное использование обществен- 
ных инструкторов и тренеров. Их при- 
влекают к работе от случая к случаю, а 
иной раз и вообще забывают об их су- 
ществовании. 

Комсомольские организации еще не 
добились, чтобы каждый юноша и де- 
вушка овладели технической специаль- 
ностью, принимали участие в занятиях 
спортивных секций, команд. 

Эти недостатки тревожат ЦК ЛКСМ 
Азербайджана и республиканский коми- 
тет ДОСААФ. XXII съезд Коммунисти- 
ческой партии Советского Союза мы 
встретим новым подъемом оборонно- 
массовой работы, выполнением социа- 
листических обязательств по поцготовке 
технических специалистов для нужд на- 
родного хозяйства. 



КРЕМЕНЧУГСКИЕ 

ВЕЛИКАНЫ 

Н а окраине Кременчуга выросло 
крупное промышленное ггредлрия- 
тие. Не большой площади раски- 
нулись многоэтажные корпуса. Их видно 
за несколько километров. 

Едем на автобусе. «Автозавод», — 
объявляет кондуктор. И мы попадаем в 
цветущий сад с прямыми аллеями, окай- 
мленными кустами сирени и каштанами. 

Хочется глубже вдохнуть. Каокется, что 
находишься не іу лроход440й завода, а 
на территории дома отдыха. Ничто не 
напоминает о то»а, что рядом — огром- 
ное предприятие. 

Кременчугский автомобильный завод 
молод. Ему немногим более двух лет. В 
1958 году, в соответствии с решениями 
XX съезда КПСС о специализации про- 
мышленных предприятий, в Кременчуге 
было организовано производство авто- 
мобилей большой грузоподъемности 
(типа ЯАЗ). Раньше их изготовляли на 
Ярославском автозаводе. 

Пришлось коренным образом рекон- 
струировать бывший комбайновый за- 
вод — заново разрабатывать техноло- 
гию, создавать конвейеры, строить кор- 
пуса. Потребовался лишь год, чтобы на- 
чать производство автомобилей. К маю 
1959 г. с конвейера сошли первые пять 
машин. 

КрАЗ специализирован на изготовле- 
нии большегрузных автомобилей. Он 
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широко кооперируется с другими пред- 
приятиями. Двигатели поступают из 
Ярославля, рессоры, узлы тормозной си- 
стемы, рулевого управления и еще не- 
которых агрегатов присылают другие 
заводы-смежники. 

Выпуск автомобилей типа ЯАЗ наме- 
чено увеличить за семилетку в 4,3 раза. 
Поэтому завод быстро наращивает тем- 
пы. 

В настоящее время завод занимает 
около 60 тысяч кв. метров. Строгую 
прямолинейность асфальтированных про- 
ездов с высаженными по бокам топо- 
лями временами нарушают лишь груды 
строительного материала, завезенного 
сюда для возведения новых корпусов. 
Уже в нынешнем году площадь завода 
составит более 100 тысяч квадратных 
метров, а в 1 965 г. — 4(Х) тысяч. Сейчас 
здесь идет строительство механосбороч- 
ного, инженерного, деревообрабатыва- 
ющего, складского корпусов. 

Растет завод, растет его коллектив. 

К началу производства автомобилей в 
Кременчуге почти не было квалифици- 
рованных кадров автомобилестроителей. 
Людям приходилось овладевать новыми 
специальностями в ходе освоения вы- 
пуска автомобилей. 

Тогда-то на заводе возникла новая 
форма повышения производственной 
квалификации — общественные конст- 


рукторские бюро. Это своеобразное 
объединение наиболее способных изо- 
бретателей и рационализаторов. Вечера- 
ми собираются творчески мыслящие ра- 
бочие, чтобы подумать над тем, как уст- 
ранить «узкие места» производства. Их 
работой руководят опытные инженеры. 
От выполнения простейших чертежей до 
создания новой технологии — вот диа- 
пазон работы общественных КБ. Так, в 
отделе механизации и автоматизации 
оно разрабатывает проект напольного 
конвейера для сборки редукторов зад- 
них и передних мостов. Бюрю при конст- 
рукторско-экспериментальном отделе 
проектирует стенд для испытания рам 
на скручивание, создает конструкцию 
заднего моста с гипоидной передачей. 
Деятельность общественных бюро зна- 
чительно облегчает работу отделов. 

Движение за коммунистический труд 
определяет сейчас ритм производствен- 
ной жизни коллектива. Это соревнова- 
ние с новой силой разгорелось на заво- 
де сейчас, в канун XXII съезда КПСС. 

Готовясь к ХХІІ съезду партии, коллек- 
тив взял на 1961 г. повышенные социа- 
листические обязательства. 8 ІІІ кварта- 
ле будет изготовлен конвейер для 
сборки кабин и каркасов, завершится 
разработка проекта автомобиля-тягача 
КрАЗ-252 с седельным устройством. В 
IV квартале должны быть созданы еще 
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ИИиМЛИПЕ! 


Наминаем ваоупут копфереигщм 
читателей журнала „ііа рулем*^ 


Дпя выстуоленюі мы не 
предлагаем особых вопросов. 
Пусть каждый желающий по- 
нять участие в конференции 
выскажет то, что сочтет необ- 
ходимым — об общей томат»- 
ческой направленности журна- 
ла или его отдельных разде- 
лов, о содержании и офор/алс- 
нкк того или иного материала. 


4 конвейера для сборки передних и зад- 
них мостов, раздаточной коробки и ре- 
дукторов, изготовлены новые опытные 
образцы машин, закончены испытания 
автомобиля КрАЗ-254. 

Одновременно с созданием завода 
неподалеку от него для рабочих и инже- 
нерно-технических работников строятся 
жилые дома. Уже возник целый рабочий 
поселок. Он имеет Дворец культуры, 
детский сад, ясли, школы. Поселок и за- 
вод — это целый городок, где живут, 
работают, учатся кременчугские автомо- 
билестроители. 

крелленчугские автомобили уже полу- 
чили боевое крещение. На перекрытии 
русел рек, на перевозке грузов для 
предприятий черной и цветной метал- 
лургии, угольной и химической промыш- 
ленности эксплуатируются машины, соб- 
ранные на берегу Днепра. 

Но стране требуются все новые, все 
более современные автомобили. Конст- 
рукторы автозавода много работают над 
модернизацией серийных машин. 

Рождение автомобиля — сложный 
творческий процесс. И, как всякое твор- 
чество, оно начинается с мечты. Освоив 
выпуск автомобилей, созданных еще на 
бывшем Ярославском автозаводе, конст- 
рукторы стали мечтать о разработке 
собственной оригинальной конструкции. 
Каким должен быть новый автомобиль? 
Чем он будет отличаться от старых мо- 
делей? Чтобы ответить на эти вопросы, 
потребовалось еще раз проанализиро- 
вать опыт эксплуатации и производства 
старых автомобилей, выявить их поло- 
жительные и отрицательные качества. 

'В результате на модернизированных 
моделях намечено применить ряд более 
совершенных агретатов и узлов. Напри- 
мер, на автомобиле-самосвале КрАЗ-256 
будет установлена новая раздаточная 
коробка, новая задняя подвеска. Разра- 
ботан также новый подъемный меха- 
низм. Он отличается более высоким 
давлением в гидросистеме, легкостью и 
компактностью, что позволит снизить 
вес автомобиля. 

На смену бортовому автомобилю 
КрАЗ-219 скоро придет автомобиль мо- 
дели 257, а вместо КрАЗ-221 будет вы- 
пускаться КрАЗ-258. Новые машины при 


О редакционных удачах к не- ' 
удачах. 

Товарищи чнтатвлні 
Ваши критические замечания, по- 
желания, предложения будут с бла- 
гѳ;ѵ^иостью приняты и учтены 
подгАтевке очередКіях иомероп и 
при составлении перспективных пЬі- 
иѳь рвб<»ты, в первую очередь — 
при составлении тт-матичвекого пла- 
на журнііла на <962 под. 


той же грузоподъемности будут иметь 
гораздо меньший собственный вес, не- 
сколько большую скорость. 

Выпуск модернизированных ікремен- 
чугских великанов — это лишь переход- 
ный этап к созданию оригинального ав- 
томобиля КрАЗ-250. Его опытный обра- 
зец уже проходит испытания. Первые их 
результаты свидетельствуют о том, что 
основные задачи конструкторам удалось 
решить; вес машины снижен на 925 кг, 
скорость возросла на 15 км/час, расход 
топлива снизился на 15 проц. По своим 
эксплу'этационным качествам этот авто- 
мобиль ие уступит лучшим зарубежным 
грузовикам того же типа. 

Новый автомобиль — по новой техно- 
логии! В этой короткой фрезе — содер- 
жание работы всего коллектива, настоя- 
щее и будущее завода. 

Одной из главных целей ори его ре- 
конструкции было строительство и ввод 
в эксплуатацию главного сборочного 
конвейера. Цепной вертикально-замкну- 
тый конвейер — гордость кременчугских 
автомобилестроителей. Его длина — 256 
метров. Скорость ленты доходит до 
1,3 метра в минуту. 

Сборка автомобилей большой грузо- 
подъемности — очень трудоемкий про- 
цесс. Кременчугские автомобили имеют 
громоздкие и тяжелые агрегаты. Напри- 
мер, колесо в сборе весит 200 кг, зад- 
ний мост — 950 кг. Поэтому большая 
часть агрегатов подается на шасси авто- 
мобиля с помощью мостовых электро- 
кранов. Для удобства сборки агрегаты 
поступают на раму, находящуюся в пе- 
ревернутом положении. Затем, когда 
они установлены, шасси нужно поста- 
вить «на ноги». Раньше для этой цели 
использовался двухтележечный кран. 
Теперь на заводе сігонструирован и ус- 
пешно применяется электромеханиче- 
ский кантователь, с помощью которого 
подъем и поворот шасси выполняются 
одновременно. 

Кантователь состоит из двух подвесок, 
каждая из которых имеет механизмы 
поворота и приспособления для захвата 
переднего и заднего торцов шасси. Гру- 
зоподъемность такого универсального 
приспособления 4800 кг. Время кантов- 
ки — 1,5 минуты вместо 15, требовав- 
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шихся раньше. Всем процессом управ- 
ляет один оператор, которому приходит- 
ся лишь нажимать кнопки. 

Кабины автомобиля собираются так- 
же на конвейере. Он представляет со- 
бой движущийся участок пола цеха. Не- 
сущим органом конвейера является 
пластинчатая цепь, состоящая из двух 
шарнирных цепей, к которым прикреп- 
лены тележки, перекрытые настилом из 
досок. 

Комплексная механизация цехов, ав- 
томатизация отдельных процессов и кон- 
вейеризация всего завода — вот цель, к 
которой стремится многотысячный кол- 
лектив. Особенно широко эта работа 
развернулась на заводе после июньско- 
го {1959 г.) и июльского (1960 г.) Плену- 
мов ЦК КПСС. Уже сейчас внедрено 89 
агрегатных станков, работающих на по- 
луавтоматических циклах, 62 автомата, 
70 быстродействующих зажимных при- 
способлений и многошпиндельных голо- 
вок. Воздушные баллоны и карданные 
валы свариваются автоматически. Закан- 
чивается проект комплексной механиза- 
ции сталелитейного цеха. Все процессы, 
начиная от подачи со склада формовоч- 
ной земли и кончая получением готово- 
го литья, которое по подвесному кон- 
вейеру будет поступать в механосбороч- 
ный корпус, будут выполнять механизмы. 
Готов также проект комплексной меха- 
низации цеха сборки кабин. Широкое 
распространение получат станки с про- 
граммным управлением, автоматические 
линии для изготовления и обработки 
различных деталей. 

Кременчужане намечают в скором 
времени наладить производство картера 
заднего моста на автоматической линии. 
Такая попытка предпринимается впервые 
в практике мирового автомобилестрое- 
ния. 

Максимально будет механизирована и 
сборка автомобилей на главном конвейе- 
ре. Он оснащается комплектом подвес- 
ных транспортных устройств с механизи- 
рованным инструментом. 

Сюда, к главной поточной линии, на 
подвесных конвейерах «поплывут» агре- 
гаты из других корпусов. Общая протя- 
женность конвейеров составит 9 км. Они 
свяжут между собой все цехи, произ- 
водственные и складские здания. Зад- 
ние мосты, например, будут поступать 
из механосборочного корпуса на цеп- 
ном конвейере толкающего типа. Коле- 
са в сборе, поданные из главного скла- 
да межцеховым конвейером протяжен- 
ностью 1500 м, будут разгружаться ав- 
томатически при помощи приспособле- 
ния с копировальным устройством. 

Внедрение комплексной механи- 
зации позволит сократить трудоемкость 
производства, например, автомобиля 
КрАЗ-222 в несколько раз по сравнению 
с выпуском на Ярославском автозаводе. 
К 1965-г. производительность труда воз- 
растет на 308 проц. Уже сейчас коллек- 
тив изготовляет каждый месяц на 
7 проц, больше автомобилей, чем в пре- 
дыдущем. К концу семилетки Кремен- 
чугский автомобильный завод станет 
крупнейшим в Европе заводом по про- 
изводству автомобилей большой грузо- 
подъемности. 

Н. ВАСИЛЬЕВ, 
наш спец. корр. 

Кременчуг. 

Фото автора и К. КРЮЧЕВСКОГО. 


ИіЗем Ваших писем, доро'ив то4>іриш,иІ Вии пвмдут сдежщу 
ту риал лучше, интересной, еаЗортател^гней, ^ 


ПЕРВЫЕ ЧЕТЫРЕХТАКТНЫЕ ДИЗЕЛИ В ЭТОМ ГОДУ 

Беседа с главным инженером 

Ярославского моторостроительного завода Е. А. БАШИНДЖАНЯНОМ 


О б Евгении Артемьевиче Башинд^ 
жаняне я услышал в Ярославском 
горкоме партии, где его характе- 
ризовали как человека, могущего наи- 
более полно ответить на интересующий 
меня вопрос о том, как готовится мото- 
.ростроительный завод к встрече XXII 
съезда КПСС. 

— Не так давно, — начал свой рассказ 
Е. А. Башинджанян, — наш завод, кото- 
рый много лет был автомобилестрои- 
тельным, перешел, так сказать, иа новые 
рельсы. Он специализирован исключи- 
тельно на выпуске моторов для больше- 
грузных автомобилей. Это поставило пе- 
ред нами очень большие и трудные зада- 
чи. Потребовалось произвести серьезную 
реконструкцию завода и модернизацию 
всего производства. Работа эта еще про- 
должается. Одновременно на заводе 
при широком участии специалистов 
НАМИ и в творческом содружестве с 
рядом других научных институтов 
созданы конструкции новых четырех- 
тактных дизель-моторов, которые со- 
ставят в ближайшем будущем основу 
нашей производственной программы. 
Они предназначены для грузовых 
автомобилей, выпускаемых Минским н 
Кременчугским автомобильными завода- 
ми. Этн дизель-моторы придут на смену 
ныне выпускаемым двухтактным двша- 
телям. Они представляют собой семейст- 
во Ѵ-образных унифицированных двига- 
телей с турбонаддувом мощностью от 180 
до 300 л. с. Ведутся также работы по 
созданию коробок перемены передач к 
этим двигателям. 

Конструкция наших новых двигателей 
довольно подробно описана на страницах 
журнала «За рулем» (№ 5 за 1960 год), 
поэтому нет нужды говорить об этом 
более подробно. Мне только хотелось бы 
подчеркнуть, что технические данные 
этих двигателей свидетельствзчот о том, 
что они не уступают лучшим отечествен- 
ным и зарубежным образцам современ- 
ных дизелей транспортного типа. 

Экспериментальные образщьі нового 
6-цилиндрового двигателя ЯМЗ-236 
прошли уже стендовые испытания. Сей- 
час заканчиваются их дорожные испыта- 
ния, в ходе которых подтвердилась 
прежде всего высокая экономичность но- 
вых двигателей — эксплуатационный рас- 


ход топлива в сравнении с двухтактными 
двигателями сократился на 25 — 30 проц. 

Более мощный представитель этой 
«семьи» — восьмицилиндровый двигатель 
ЯМЗ-238 — проходит сейчас стендовые 
испытания. 

Міне хочется особенно отметить тот 
факт, — говорит Евгений Артемьевич, — 
что уже в процессе испытаний удалось 
.^обиться значительного уменьшения из- 
носов основных деталей новых четырех- 
тактных двигателей по сравнению с ны- 
не выпускаемыми двухтактными. Это 
вначит, что надежность и срок службы 
новых дизелей и эксплуатации будут 
значительно повышены. 

Коллектив Ярославского моторострои- 
тельного завода обязался к XXII съезду 
КПСС провести государственные испы- 
тания восьмнцилиидровых двигателей 
ЯМЗ-238 и закончить подготовку произ- 
водства к серийному выпуску шестици- 
линдровых двигателей ЯМЗ-23в, с тем 
чтобы уже в текущем году дать стране 
первую продукцию. 

В течение семилетки нам предстоит 
полностью завершить реконструкцию за- 
вода и перевооружить все цеха новой 
техникой, — подчеркивает главный ин- 
женер. — Автоматические линии будут 
установлены почти во всех цехах завода, 
конвейеризируются сборочно-транспорт- 
ные операции; все вспомогательные ра- 
боты на заводе полностью механизиру- 
ются. На базе новой техники, характер- 
ной для массового производства, с его 
повышенной рентабельностью и высокой 
точностью обработки деталей, будет 
резко повышена производительность тру- 
да рабочих, улучшены условия труда. 

Например, затраты труда на изготов- 
ление двигателя ЯМЗ-236 будут к концу 
семилетки втрое ниже нынешних затрат 
на выпуск гораздо менее мощных двух- 
тактных дизель-моторов. 

В конце семилетки народное хозяйстйо 
страны будет получать от Ярославского 
моторного завода двигатели, общей мощ- 
ностью в 3,5 раза больше, чем в 1959 го- 
ду. Эти облеченные в металл лошадиные 
силы — заключает Е. А. Башинджа- 
нян, — облегчат труд советских людей, 
самоотверженно строящих комімунизм. 

И. СИНИЦЫН, 
Ярославль. наш спец. корр. 


ЛІО еледаяв кгапхкх лиетдгхслгеагвАг 

«ПОЧЕМУ НЕ СТАРТУЕТ М-201» 


в статье под таким названием, поме- 
щенной в 3 журнала «За рулем», 
шла речь о плохом качестве спортивных 
мотоциклов «М-201», о неправильном 
отношении руководителей Минского за- 
вода И спортивному мотоциклострое- 
нию. 

Как сообщил редакции секретарь 
парткома Минского мотовелозавода 
т. ЛагуноБский, статья обсуждалась иа 
открытом партийном собрании отдела 
главного конструктора, куда были при- 
глашены рабочие, инженеры и техники 
экспериментального цеха, испытатель- 
ной лаборатории, а также заводские 
спортсмены — мастера спорта. Открытое 
партийное собрание признало критику в 
статье правильной, наметило мероприя- 
тия по устранению недостатков в про- 
ектировании и изготовлении спортивных 
мотоциклов и обязало главного конст- 
руктора Г. А. Вейнера повысить ответст- 


венность конструкторов за проектиро- 
вание и сборку узлов спортивных ма- 
шин. 

После опубликования статьи «Почему 
не стартует М-201», редакция получила 
также письма заместителя начальника 
Управления машиностроения и станко- 
строения Белорусского совнархоза 
т. Счастливенко и главного инженера 
завода т. Клюквачева, которые сообщи- 
ли, что спортивный мотоцикл М-201 с 
производства снят и ■ заменен новой мо- 
делью М-204. В IV квартале этого года 
начнется также выпуск нового дорож- 
ного мотоцикла М-10’3. 

В настоящее время завод работает 
над созданием спортивных мотоциклов 
в классе 250 см® для кросса, многоднев- 
ных и шоссейно-кольцевых гонок. Пер- 
вые образцы изготовлены и проходят 
испытания. 



Р. С. БОГДАНОВ 


Трагический случай унес от нас 
Рудольфа Богданова. Неожиданно 
оборвалась жизнь способного ин- 
женера и талантливого гонщика, 
вписавшего яркую страницу в ле- 
топись советского мотоспорта. 

Увлечение мотоциклетным спор- 
том было у него неразрывно свя- 
зано с любовью к технике, кото- 
рой он посвятил себя с юных лет. 
Рудольф Богданов окончил техни- 
ческнй вуз, -работал инженером, 
учился в аспирантуре и в 27 лет 
защитил кандидатскую диссерта- 
цию. 

Свои первые шаги в мотоспорте 
он сделал будучи студентом Выс- 
шего технического училища име- 
ни Баумана. Выступая за студен- 
ческую команду, он в 1955 году 
выполннл нормы третьего и вто- 
рого спортивных разрядов. С тех 
пор он много сил отдавал подго- 
товке к соревнованиям, участию в 
спортивных встречах. Его часто 
можно было видеть на трассах 
кроссов, многодневных состяза- 
ний. Но свое истинное спортивное 
призвание он нашел в скоростных 
гонках по ипподрому и ледяной 
дорожке. Именно в этих видах мо- 
тоспорта он достиг .совершенства. 

В 1958 году Рудольф Богданов 
становится победителем зональных 
соревнований по ипподрому, а в 
1959 г. в борьбе с сильнейшими 
гонщиками завоевывает золотую 
медаль чемпиона Советского Сою- 
за. Это почетное звание он удер- 
жал н в 1960 году. Тогда же он за- 
нял второе место в первенстве по 
ледяной дорожке, а год спустя стал 
чемпионом страны в этом виде 
мотоциклетных соревнований. 

Спортсмен с большими данны- 
ми, пытливый, ищущий, он страст- 
но увлекался совершенствованием 
мотоциклетной техники. При этом 
Богданов никогда не замыкался в 
кругу своих личных спортивных 
интересов. К Рудику, как его лас- 
ково называли мотоспортсмеиы, 
шли за советом и помощью, и он 
всегда щедро делился знаниями. 

Рудольф Богданов был подлин- 
ный энтузиаст и организатор мо- 
тоспорта. Во Владивостоке, где он 
жил после окончания института, 
его избрали председателем мото- 
секции автомотоклуба ДОСААФ, и 
он успел многое сделать для раз- 
вития мотоспорта в Приморье. Он 
увлекал людей своей энергией, 
влюбленностью в спорт. 

Рудольф Богданов много работал 
как общественный тренер по вос- 
питанию спортивной смены. Среди 
его многочисленных учеников — 
чемпион СССР по ипподромным 
гонкам В. Успенский и другие 
способные спортсмены-дальнево- 
сточники. 

Мастер спорта Р. Богданов ак- 
тивно сотрудничал в журнале «За 
рулем», выступая с содержатель- 
ными статьями по вопросам тех- 
ники и тактики мотоспортсмена, 
подготовки мотоциклов к соревно- 
Еіаниям. 

Светлая память об этом безвре- 
менно ушедшем из жизнн замеча- 
тельном спортсмене, навсегда со- 
хранится у всех, кто его знал. 
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Н икто не требовал, не приказывал, 
не предписывал. Автомотоклуб на 
грозненском заводе «Красный мо- 
лот» был организован по инициативе 
самих рабочих. Правда, поначалу кое- 
кто возражал: зачем это, ведь есть же 
комитет ДОСААФІ Но сторонники клу- 
ба практическими делами доказали 
жизненность своей идеи. А потом по- 
явилось положение о самодеятельных 
клубах, и стало ясно: досаафовцы «Крас- 
ного молота» идут по правильному пу- 
ти. 

В прошлом году за большие успехи 
заводская организация была награжде- 
на Почетным Знаком ДОСААФ. Нема- 
лую роль при этом сыграл и клуб. У 
сотен людей он пробудил интерес к 
оборонно-спортивной работе, здесь 
многие стали шоферами, мотоциклиста- 
ми, мотористами, рулевыми спортивных 
судов. Теперь уже никто не сомневает- 
ся, что автомотоклуб помог становлению 
на заводе крепкого оборонного коллек- 
тива, который творит, дерзает, воспи- 
тывает. А началось все так. 

«ХОРОШИЙ НАРОД К НАМ ПРИШЕЛ»» 

Группа молодых рабочих, занимавших- 
ся в заводской мотосекции, отдыхала 
после тренировки за городом. Своеоб- 
разная это была секция. Ее создали при 
организации ДОСААФ. Но своих мото- 
циклов у нее не было. Их каждый раз 
приходилось брать как бы напрокат в 
Совете физкультуры. 

Один М3 спортсменов посетовал: 

— Не хочется даже возвращаться! 
Приедешь — сдавай казенную машину. 
Пора нашей секции заиметь свои мото- 
циклы, свой уголок, где можно собрать- 
ся, поговорить, решить важные вопро- 
сы... 

— АЛожет, тебе автомотоклуб на заво- 
де открыть? Вроде городского? — за- 
смеялся другой. 

— А что, — задумчиво проговорил 
Алексей Морозов, — мысль неплохая. 

Морозов был не только членом сек- 
циіи, но и председателем заводского 
комитета ДОСААФ. Товарищи уважали 
его за инициативность, за умение ак- 
тивно взяться за любое дело. Но сей- 
час, видя, как он вдруг увлекся новой 
идеей удивились: 

— Ты это, Алексей, серьезно? Ведь 
таких клубов, при заводах, нжде нет. 

— Так будут! 

...Вскоре Морозов выступил на засе- 
дании заводского комитета профсою- 
за. 

— Помогите организовать автомото- 
клуб. Когда мы развернемся по-настоя- 
щему — сразу видны будут все пре- 
имущества этого начинания... База? Мо- 
тосекция, курсы шоферов и мотоцик- 
лы на заводе есть. — Разве этого не- 
достаточно? Мы уверены, что рабочие 
нас поддержат! 

Комитет профсоюза решил; клуб на 
предприятии создать и передать ему 
семь мотоциклов завкома и Совета физ- 
культуры. 

Администрация снабдила досаафов- 
цев горючим, помогла купить запасные 
детали. 


— Это на развод. А дальше действуй- 
те сами. 

Стали действовать. Конечно, опыта в 
подобном деле не было, но «учредите- 
ли» — председатель комитета ДОСААФ 
механик Алексей Морозов, токарь Юрий 
Бурлаков, кузнец Виктор Карпов — по- 
нимали, что вначале надо заинтересо- 
вать людей, привлечь к себе любите- 
лей спорта, чтобы как можно больше 
рабочих захотело водить мотоцикл. 

И вот однажды — это был обеден- 
ный перерыв — послышался громкий 
треск моторов. На просторную площад- 
ку между заводскими корпусами выеха- 
ло сразу несколько мотоциклов. Члены 
мотосекции демонстрировали перед ра- 
бочими свое мастерство фигурного 
вождения. Правда, это были не бог весть 
какие сложные упражнения. И выполня- 
лись они, прямо скажем, не идеально. 
Но ведь выступали свои, заводские лло- 
тоциклисты. Быстро собравшиеся во- 
круг зрители узнавали среди них прия- 
телей и знакомых. 

— Это кто? Попов? 

— Он самый. 

— Смотрите-ка, ну и боевая дивчина! 

А «боевая дивчина» на крутом пово- 
роте от волнения забыла притормозить 
и чуть было не налетела на столб. Од- 
нако под аплодисменты «болельщиков» 
она вовремя вывернула руль. 

Вечером члены комитета ДОСААФ, 
просматривая список записавшихся в 
мотосекцию, радовались: 

— Хороший народ к нам пришел! 

ВОСЕМЬСОТ ВОДИТЕЛЕЙ 

Долгое время досаафовцы завода, 
мечтая об организации кружка, сокру- 
шенно вздыхали: если бы был автомо- 
биль для практического вождения... 

Но вот как-то в заводской комитет 
ВЛКСМ, который активно участвовал в 
оборонной работе на «Красном молоте», 
позвонили из райкома комсомола: 

— Есть для вас машина! Приезжайте. 

Старая полуторка, наполовину разо- 
бранная, забытая всеми, доживала свой 
век на дворе одного учреждения. Од- 
нако вид ее не обескуражил комсо- 
мольцев. На заводе было немало специ- 
алистов, знатоков автодела, способных 
вернуть в строй этот грузовичок. 

Слесари, токари, механики часами 
корпели над двигателем, столяры и же- 
стянщики ремонтировали кузов, нава- 
ривали крылья. И машина поехала. Ни- 
когда, пожалуй, за всю многотрудную 
жизнь она не была такой нужной, же- 
ланной. 

А несколько месяцев спустя состоял- 
ся первый выпуск водителей. Весть о 
том, что «у нас появились свои шофе- 
ра», облетела завод. Научиться водить 
автомобиль захотели многие рабочие, 
инженеры, служащие. Стали десятками 
поступать заявления. На курсы зачисля- 
ли только по направлениям цеховых до- 
саафовских организаций. Уже в сле- 
дующем году права шоферов-профес- 
сионалов получили сто одиннадцать че- 
ловек. Но в комитет ДОСААФ звонили 
и с других предприятий города, даже 
из далеких колхозов. 





Энтузиасты самодеятельного авто- 
мотоклуба Юрий Бурлаков (слева) я 
Виктор Лысов трудятся над созданием 
мотоциклетного двигателя. 

— Разрешите послать к вам людей? 

— Поймите, у нас заводские курсы! 

— Но нам тоже нужны шоферы! Как 
быть? 

— Организуйте курсы у себя. А впро- 
чем... присылайте! 

Члены комитета ДОСААФ глядели да- 
леко вперед, они знали, какую популяр- 
ность завоюет со временем их само- 
деятельный автомотоклуб. Поэтому, ко- 
гда создавали автокласс, его предусмо- 
трительно вынесли за ворота завода. 

Автокласс — это пять больших ком- 
нат, две из которых предназначены для 
теоретических занятий, в остальных — 
курсанты выполняют практические ра- 
боты. 

В классе «властвуют» преподаватели 
автодела Леонид Абрамов и Николай 
Бережное — опытные, знающие свой 
предмет люди. Леонид Абрамов — ве- 
теран клуба, он ведет занятия с того 
дня, когда на заводе был создан авто- 
кружок. Николай Бережное еще недав- 
но сам был курсантом-отличником, по- 
том получил права, а с ними и новую 
профессию — шофера-инструктора. 

Под руководством Абрамова и Береж- 
нова будущие водители оборудовали 
учебные помещения, ремонтировали ав- 
томобили, постигали искусство вожде- 
ния. 5 

Все больше людей приходило на кур- 
сы, накапливались средства у самодея- 
тельного клуба, В минувшем году клуб- 
ный автопарк был полностью обновлен. 

Теперь во время занятий из гаража вы- 
езжают сверкающие краской новые ма- 
шины: два — ГАЗ-63, два — ГАЗ-51 м і 

ЗИЛ-150. 

Только йз числа работников завода в 
клубе подготовлено около семисот шо- 
феров-профессиоиалов и свыше ста лю- 
бителей. Многие на всю жизнь получили 
здесь новую специальность и теперь, 
сидя в кабинах автомобилей, везущих 
грузы іна предприятия, стройки, е кол- 
хозы и совхозы, несомненно, хранят в 
сердцах теплое чувство благодарности 
самодеятельному клубу ДОСААФ.. 
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НА «КРАСНОМ МОЛОТЕ» 
ПАХНЕТ МОРЕМ 

Грозный — сугубо сухопутный город, 
если не принимать в расчет небольшую 
речку да пруд. Поэтому, когда маши- 
нист компрессора Андрей Дмитриевич 
Сиятсков предложил товарищам по- 
строить катер, те развели руками: 

— Пустое дело. Все равно далеко не 
уплывешьі 

Но вот об этом узнал Алексей Моро- 
зов. Он встретился с Смятсковым. 

— Я думаю, что катер нам пригодит- 
ся. Сможешь смастерить? 

— А что ж, — ответил Андрей Дмит- 
риевич, — наши ребята и посложнее 
вещи делают. 

— Тогда берись, поможем! 

Сиятсков подобрал нужные материа- 
лы, раздобыл чертежи. 

Перед майскими днями Машинист при- 
шел в комитет радостный: 

— Готов катер! Давайте проверять на 
воде. 

Отвезли судно на пруд, потом сдела- 
ли пробный рейс по реке. Вдоль бере- 
га толпился народ — всем было инте- 
ресно взглянуть на быстро мчавшийся 
катер, сделанный руками рабочих. 

Морозов, почувствовав, что люди за- 
интересовались, вскоре повесил объяв- 
ление; 

«При автомотоклубе организована 
водно-моторная секция». 

Желающих оказалось столько, что 
Андрею Дмитриевичу тут же поручили 
строить второй катер. Строили быстро: 
в помощниках нехватки не было. 

В конце лета вышли в первый поход. 
Оба судна переправились на Терек, по 
нему спустились к Каспию. Это была 
увлекательная прогулка. Участники по- 
хода с восхищением рассказывали о 
своих впечатлениях. Это еще больше 
привлекло рабочих в секцию. Комитет 
ДОСААФ решил всерьез взяться за 
подготовку рулевых и імотористов. Рабо- 
та развернулась вовсю. Уже нынешней 
весной двадцать человек получили пра- 
ва мотористов, столько же подготовле- 
но рулевых. А планы секции обширны. 
Члены клуба подняли со дна городско- 
го пруда затонувший когда-то большой 
катер, сами отремонтировали его, по- 
ставили на него мощный двигатель. Ко- 
митет приобрел пять цельнометалличе- 
ских прогулочных лодок, помышляет о 
скутерах. Впереди много дел! Открытие 
своей водной станции. Первые в рес- 
публике соревнования на воде. И меч- 
тают в секции о далеких голубых доро- 
гах. Задуман большой переход по 
маршруту: Терек — Каспийское море — 
Волга... 

ФЛАЖКИ НА КАРТЕ 

Ставрополь, Орджоникидзе, Ростов, 
Махачкала, Нальчик, Пятигорск, Таган- 
рог... Одиннадцать городов отмечены на 
карте флажками. В эти города выезжа- 
ли на соревнования мотоциклисты 
«Красного молота». 

Когда на предприятии был создан са- 
модеятельный клуб, заводские спортс- 
мены решили участвовать в различных 


состязаниях: если вариться в собствен- 
ном соку, хороших результатов не до- 
бьешся. 

Для начала члены клуба задумали 
провести спортивную встречу иа заводе. 
Не без волнения разослали они пригла- 
шения в другие города. И вот на «Крас- 
ный молот» стали съезжаться гости. 
Междугородние и, можно сказать, меж- 
республиканские соревнования на пред- 
приятии — такое не часто бывает! Мо- 
тоциклисты завода старались изо всех 
сил и для первого раза выступили сов- 
сем неплохо. Но главное, у самодеятель- 
ного клуба появились спортивные связи. 

В следующем году среди тридцати 
восьми команд-участниц краевых сорев- 
нований Б Ставрогюле было две от 
«Красного молота». Из Ставрополя 
команды привезли шестое и восьмое ме- 
ста и — что, пожаліуй, самое важное — 
шестерых разрядников. Причем Виктор 
Попов оказался в личном зачете вто- 
рым. 

— Погодите, — уверенно говорили на 
заводе, — будут у «ас еще и свои ма- 
стера спорта. 

В 1959 году мотоциклисты предприя- 
тия участвовали в тридцати состязаниях. 
Результаты заметно повысились; третьи 
места в республиканском кроссе Кабар- 
дино-Балкарии и на первенстве Север- 
ной Осетии, второе — на краевых со- 


ревнованиях в Ставрополе. Юрий Рома- 
ненко стал первым на заводе мастером 
спорта. Девятнадцать человек получили 
спортивные разряды. Их могло быть 
больше. На заводе подготовлено 300 
мотоциклистов, и многие из них хотят 
стать спортсменами. 

В прошлом году по решению завод- 
ского комитета ДОСААФ большая часть 
средств потрачена на покупку автомо- 
билей — любителям мотоспорта при- 
шлось «донашивать» старые машины. Те- 
перь заказали лять новых слс^тив- 
ных мотоциклов. Но ведь и этого мало. 

Юрий Бурлаков, человек энергичный 
и на все руки мастер, предложил: 

— Может, попробуем своими силами 
смастерить мотоцикл. Ходовую часть 
подберем от старых машин и отремон- 
тируем, а двигатели сделаем сами. У 
нас в клубе есть люди всех специаль- 
ностей, неужели не осилим? 

Так сложилось на заводе «самодея- 
тельное конструкторское бюро» (глав- 
ные силы в нем — Юрий Бурлаков, Вик- 
тор Карпов, Виктор Лысов), которое 
разработало и построило свои мотоци- 
клетные двигатели. 

* 

Пять лет существует на «Красном мо- 
лоте» самодеятельный автомотоклуб. 
За это время он стал одним из центров 
массовой оборонно-спортивной работы 
в Грозном. Его можно смело назвать 
маяком, показывающим, чего можно 
достичь, если за дело взяться с огонь- 
ком и любовью. 

Вл. ПОРУДОМИНСКИЯ, 
наш спец. корр. 


СНИМКОВ, присланных 


конкурс 


Сквозь дождевую завесу. Гареше гонки на приз имени Гагарина в Уфе. 

Фото Р. ГАЙНУЛЛИНА. 




Н е оез волнения летел я над си- 
бирской землей. Под крылом са- 
молета, там, где спала вековая 
тайга, — море электрических огней. Вся 
Сибирь живет в созидательном труде, 
стремительном движении вперед. Сме- 
лые люди, закаленные м решительные, 
поднимают грандиозные богатства это- 
го края. 

Я летел в Иркутск на финальные со- 
ревнования Спартакиады в Сибирской 
зоне и невольно думал; «Здесь должны 
любить наш мужественный мотоспорт». 
И действительно, иркутчане отнеслись с 
большим интересом к генеральному 


проходили соревнования, было полно 
лкздей: и в живописной роще на бере- 
гу Ангары, где стартовали кроссмены, и 
на ипподроме, и даже на пунктах КВ 
однодневки. 

В комплексе соревнований (кросс, ип- 
подромные гонки, однодневка) приняли 
участие команды Иркутской, Кемеров- 
ской, Новосибирской, Омской, Томской, 
Тюменьской областей. Алтайского и 
Красноярского краев. Встречи проходи- 
ли на сложных интересных трассах и в 
острой спортивной борьбе. Несмотря на 
плохую погоду (дождь, неожиданно на- 
ступившее похолодание), заставившую 
буквально на ходу менять порядок про- 
ведения соревнований, финал зоны про- 
шел организованно. Победителями Си- 
бирской зоны стали действительно 
сильнейшие: по кроссу — команда Ке- 
меровской области, по ипподрому — • 
Иркутской, гто однодневным соревнова- 
ниям — Новосибирской. Среди чемпио- 
нов зоны в личном зачете больше все- 
го новосибирцев — 6 человек, четыре 
представителя Иркутска, три — Кемеро- 
ва, по одному — Томска н Красноярска. 
Ни одного победителя не дали Алтай, 
Омск и Тюмень. Такое распределение в 
общем отражает состояние мотоспорта 


Нм один год не был у нас столь 
«высокоурожайным» на мотоциклет- 
ных чемпонов, как нынешний. Объ- 
яснить это нетрудно: по стране про- 
шла Всесоюзная спартакиада техни- 
ческих видов спорта. И каждое ее 
соревнование в районе, городе, об- 
ласти, республике завершалось на- 
граждением победителей значком 
чемпиона Спартакиады. 

Когда будут подведены итоги всех 
встреч, станет точно известно, сколь- 
ко мотоспортсменов получило право 
носить титул чемпиона. Но уже сей- 
час можно сказать, что мх тысячи. 

Победа на каждом новом этапе 
Спартакиады требовала от участников 
большого напряжения сил, большого 
мастерства и упорства. Ведь чем 
крупнее соревнование, тем больше в 
нем встречалось чемпионов. 

На снимках, которые прислали в 
редакцию работники молодежной га- 
зеты «Комсомолец Татарии» С Тока- 
рев и В. Болдаевекий запечатлены 
моменты из соревнований в Цент- 
ральной зоне РСФСР. Слева (сверху 
вниз) Нина Терентьева — чемпионка 
Татарской АССР, Юрий Губаренко — 
чемпион Ивановской области, Юрий 
Алтуфьев — чемпион Ярославской 
области, Владимир Визгин — чемпион 
Спартакиады Чувашии. На нижнем 
снимке — победительница зональных 
соревнований Раиса Ивонина (Мос- 
ковская область) на трассе кросса. 


■итогам зональных соревновании 


Щартаітады 


ТИВНЫХ сил СИБИРИ 


Спартакиады были таковыми только по 
названию. На самом же деле а них уча- 
ствовали лишь спортсмены автомотоклу- 
ба, да несколько досаафовцев с пред- 
приятий. Казалось просто невероятным, 
что а Иркутске — городе, где родилось 
замечательное начинание в спортивном 
движении, получившее название «1-1-2», 
ряды мотоспортсменов малочисленны и 
не пополняются новыми силами. 

Причина такого застоя прежде всего 
в плачевном состоянии мотоциклетного 
парка. Он годами не обновляется и не 
пополняется. Заявки на запасные части и 
мотопокрышки не удовлетворяются. Но 
дело не только в этом. Не меньший 
вред делу наносит отсутствие контакта 
между работниками комитетов ДОСААФ 
и спортивной общественностью. Особен- 
но наглядно это проявляется в Иркутске. 
Здесь руководители Комитета мало при- 
слушиваются к предложениям активи- 
стов, тренеров, судей — людей, знаю- 
щих и любящих спорт. Отсутствие тако- 
го контакта отрицательно сказывается и 
на деятельности общественных органов. 
Автомобильная и мотоциклетная секции 
собираются от случая к случаю, работа- 
ют безынициативно. Это относится и к 
областной коллегии судей, имеющей, 
кстати, в своем составе опытных судей 
республиканской и всесоюзной катего- 
рий. Судьи здесь собираются только 
на соревнования. Кадры судейского ак- 
тива не растут. Никто даже из ведущих 
судей не вызывается на российские и 
союзные соревнования для ознакомле- 
ния с опытом их проведения. 

В состав секций и судейской коллегии 
входят в основном штатные работники 
областного и городского комитетов, ав- 
томотоклуба. Инициатива и активность 
общественности используется слабоѵ Не 
случайно поэтому Иркутский областной 
комитет ДОСААФ, имеющий хорошо 
оснащенный автомотоклуб, а значит и 
большие возможности для проведения 
соревнований даже крупного масштаба, 
тем не менее свои местные состязания 
организует 'редко ,и готовит их Подчас 
плохо. 


Недостатки, о которых здесь идет 
речь, в большей или меньшей степени 
характерны и для других районов Си- 
бири. 

Молодые сибирские спортсмены го- 
рят большим желанием подняться к 
вершинам мастерства. В этом им долж- 
ны помочь тренеры. В Сибири работает 
немало опытных 'наставников, 'воспитав- 
ших известных в прошлом мастеров. Но 
сегодня сами тренеры нуждаются в по- 
мощи. За последнее время мотоспорт 
обогатился новыми видами соревнова- 
ний, изменились его правила, измени- 
лись его техника и тактика. Но все это 
не доходит діо тренеров Сибири. Они 
живут багажом, полученным на тренер- 
ских сборах многолетней давности. 

Можно понять их претензии и к Фе- 
дерации автомотоспорта, и .к іЦвнтраль- 
ному автомотоклубу. Нельзя же серьез- 
но рассматривать как руководство те 
несколько методических указаний іи ма- 
териалов по организации соревнований, 
которые направил на места ЦАМК. Ре- 
шения же комитетов ФАМС, іпостанов- 
ления Федерации, Всесоюзной коллегии 
судей до последнего времени в клубы 
не поступали. 

Как поднять мотоспорт в Сибири, как 
обеспечить его подлинно массовый раз- 
мах? Пути здесь ясны: это улучшение 
снабжения мототехникой, проведение 
учебно-методических сборов тренеров, 
выпуск специальной литературы іи (мо- 
жет, это самое главное!) создание Фе- 
дерации автомотоспорта РСФСР и авто- 
мотоклуба Российской Федерации. 

Одним из рычагов дальнейшего подъ- 
ема мотоспорта должны служить и зо- 
нальные соревнования, подобные тем, 
которые прошли в Иркутске. Систему 
зон надо практиковать чаще. При этом 
есть смысл укрупнить их. Это почти не 
повысит 'расходов, «о будет способство- 
вать повышению мастерства т 'росту 
спортсменов-разрядников. 

В. ДРОБИЦКИЙ, 
главный тренер ЦАМК, 


В живописной роще на берегу Ангары, где стартовали кроссмены 
соревнований Иркутской зоны — было всегда много зрителей. 


— участники 

Фото автора. 



НОВЫЕ МАСТЕРА 
МОТОЦИКЛЕТНОГО 
СПОРТА* 

По итогам выступлений в соревнова- 
ниях 1960 года звание мастеров спорта 
получили следующие спортсмены-мото- 
циклисты. 

А. И. Ковальчук (ДОСААФ, Ровно). Л. В. 
Ковальчук (ДОСААФ, Иркутск), К. Ф, Но- 
іверно (Советская Армия), Ю. Т. Кожевни- 
ков (ДОСААФ, Орел), Ю. К. Комаров 
(ДОСААФ, Подольск), Я. К. Компус («Ка- 
лев», Таллин), А. Я. Кононец (ДОСААФ, 
Житомир), Е. М. Константинов («Труд», 
Уфа), В. Н. Кошеваров (ДОСААФ, Стали- 
но), Г. К. Кременчутсннй («Труд», Бар- 
наул), Л. Ю. Критт («Калев», Таллин), 
С. Д. Кротинов (ДОСААФ, Ульяновск), 

A. Е. Крюков (ДОСААФ, Харьков), 
Б, Ф. Кудревич (Советская Армия), 

B. И. Кудрявцев (ДОСААФ, Харьков), 
Д. И. Кудзшнин («Труд», Сталинсн), 

A. Н. Кузнецов (ДОСААФ, Ульяновск), 

B. Г. Кузнецов («Труд», Свердловск), 
В. С. Кузнецов (ДОСААФ, Кемерово), 
А. И. Куприенко (ДОСАД Ф. Александрия), 
А. В Нурдэинауснас (ДОСААФ, Каунас), 
Л И. Кухтин (ДОСААФ, Николаев), 
И. А. Кяяр («Калев», Таллин— Нымме), 
Е. Б. Лагутин (Советская Армия), 
А. М. Лазарев (ДОСААФ, Серпухов), 
А. Д. Ласновец («Трудовые резервы», 
Ростов-на-Дону), А. Е. Лебедев (ДОСААФ, 
Калининская обл.), И. Г. Лейн (ДОСААФ, 
Ташкент), А. И. Липатов (ДОСААФ, Набе- 
режные Челны), В. А. ЛѴнина («ТЪудо- 
вые резервы», Ростов-на-Дону), А. С. Лу- 

(ДМААФ, Кемерово), Л. С. Лысенко 
(ДОСААФ, Харьков), Б. А, Лысенко («Локо- 
мотив», Днепропетровск), К. В. Маас 
Таллин), Н. А. Максюноа 
(ДОСААФ, Одесса), В. Р. Манунян (ДОСААФ, 
Ереван), Р. В. Мейнарте («Даугава», Ри- 
га), М. )0. Микнер («Калев», Таллин), 

дос--^ - 


(ДОСААФ, Витебск), 


A. И. Минаев 

B. С, Моисеев (ДОСААФ, Тбилиси) 

B. Е. Морозов (ДОСААФ, Махачкала) 

C. П. Муравьев (<ф|ннамо». Бийск), 
5- .Л. Мурадов (ДОСААФ, Ереван), 
П. М. Мырд («Иыуд», Таллин), С. М. На- 
горнев («Буревестник», Москва). Э. Н. На- 
гумнов (ДОСААФ, Набережные Челны), 
В. С. Нижегородов (ДОСААФ, Сталина- 
бад), Б. Я. Никифоров («Буревестник», 
Томен), Г. Ф. Николенко (ДОСААФ, Таш- 
кент), О. П, Новоселов (Советская Ар- 
мия). В. Н. Носов (ДОСААФ, Куйбышев), 
И, П. Овчеренно («Локомотив», Днепро- 
петровск), В. А. Одессов (Советская Ар- 
мия), А. Р. Озолант (Советская Армия). 
Ю. А, Оленев (ДОСААФ, Москва), 

A. К. Ольвн («Иыуд», пос. Тамсалу, Эстон- 
ская ССР), В. Э. Оханас («Калев», Виль- 
янди). В. Б. Пальм (ДОСААФ, Таллин), 
И. М. Панов (ДОСААФ, Сталинабад), 

B, И. Пернов (ДОСААФ, Киев), С. Ю. Пленк 
(«Калев». Таллин), Б. А. Полдомасов 
(ДОСААФ, Саранск), Д. М. Попов (Совет- 
ская -Армия), Л. М. Попов (Советская 
Армия), П. Н. Пряднльнинов («Локомо- 
тив», Красноярск), А. А. Пылда («Трудо- 
вые резервы», Таллин), Ю. А. Пярснм 
(Советская Армия), Э. И. Раадии 
(ДОСААФ, Таллин), М. В, Репье» 
(ДОСААФ, Ташкент), В. А. Розоватов 
(ДОСААФ, Сталинград), А. И. Романенко 
(ДОСААФ, Грозный), Ю. В, Романов .(Со- 
ветская Армия), В. М. Русятинскнй 
(ДОСААФ, Липецк), С. П. Рычков («Дина- 
мо». Вологда), С. П. Сабило (Советская 
Армия), Д. А. Салимов (ДОСААФ, Ка- 
зань), С. С. Саутин («Кайрат», Алма-Ата), 
В. В. Сахнов (ДОСААФ, Киев), Г. П. Се- 
ребреннннов (ДОСААФ, Иркутск), 
Е. С. Серебряное (ДОСААФ, Витебск), 
В. А. Силс (ДОСААФ, Рига). В. В, Силуя- 
нов («Трудовые резервы», Москва), 
Ф. X. Симашов (ДОСААО^ Ленинград), 

A. Е. Синюк (ДОСААФ, Житомир), 

Ю. И, Скачков («Труд», Куйбышев), 

Ю. Н. Скопннов (ДОСААФ, Рязань), 
Ф. И. Соколов (ДОСААФ, Луганск), 

Н. М. Соловьев (ДОСААФ, Ириутсн), 

Н. Ф. Солянин (ДОСААФ, Ужгород), 

B. А. Стабровеннй (ДОСААФ, Казань), 
Ю. Н. Таранановеннй (ДОСААФ, Сталин- 
град), В. В. Тарасенко (ДОСААФ, Кишв- 
нев), В. С. Тимченко («Труд», Бийск',, 
П. А. Титов (ДОСААФ, Одесса), Н. П. Тка- 
чев (ДОСААФ, Севастополь), Б. С, Толсто- 
пятоп (ДОСААФ, Серпухов), В. Н. Тренин 
(ДОСААФ, Ирбит). 

* Продолжение. Начало см. «За рулем» 
М 7. 
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СЕМЬ ПОБ 


на гаревых 
треках 


В Чехословакии состоялась серия 
международных гонок по гаревой 
дорожке, в которых приняли уча- 
стие спортсмены Советского Союза. В 
состав нашей команды входили лучшие 
гаревики страны — уфимцы Игорь Пле- 
ханов, Борис Самородов, Фарит Шайну- 
ров, Леонид Дробязко и москвич Всево- 
лод Нерытов (механик команды Валерий 
Сердюк). 

Уже в первой встрече — 8 мая — у 


советских спортсменов оказались весь- 
ма грозные противники — чемпион 
мира 1960 года швед Ове Фундин, его 
Оідноклубніик Арне Карлссон и чемпион 
Чехословакии прошлого года Антонин 
Каспер. Упорная борьба закончилась 
сенсационной победой Бориса Саморо- 
дова, оттеснившего Фундина на второе 
место. Плеханов был третьим. 

Но главные события развернулись 
9 мая, в День победы, когда в Праге на 
Страговском стадионе в присутствии 145 
тысяч зрителей проходили соревнования 
в командных гонках. Казалось, на успех 
рассчитывать не приходится: чехи, шве- 
ды и австрийцы выставили своих лучших 
гонщиков. Например, шведские спортив- 
ные руководители включили в свою 
команду, помимо Фундина, финалистов 
первенства мира Сормандера н Ларссо- 
на, Съестена п Карлссона. 

Уже в начале определился лидер — 
шведская команда. На втором месте шли 
наши спортсмены, выигрывая у чехов 
три очка. Это обострило борьбу. Обе 
команды на протяжении четырех кругов 
самоотверженно сражались за каждое 
очко. После тринадцати заездов чехосло- 
вацким гонщикам удалось приблизиться 
к нам, счет стал 22 : 20. Однако в пос- 
ледних заездах советские спортсмены 
добились решающего преимущества. 
Зрители настолько бурно реагировали на 
ход борьбы в каждом заезде, что рев 
пятидесятисильных моторов ЭСО тонул в 
шуме трибун. 

В итоге командной борьбы шведы за- 
няли первое место (37 очков), советские 
мастера удержали второе (29 очков), на 
третьем оказались чехи (23 очка). В лич- 
ном первенстве лучший результат пока- 
зал советский гонщик Игорь Плеханов, 
набравший 11 очков. Счастливый, улы- 
бающийся, увенчанный золотым венком 
побед'ителя, совершил он круг почета. 
Второе место вновь досталось чемпио- 
ну мира Ове Фундину. 

Если принять во внимание опыт, на- 
копленный в гаревых гонках шведами, 
чехами и австрийцами, то итоги выступ- 
лений в этих соревнованиях наших гон- 
щиков надо расценивать как несомнен- 
ный успех. 

Через несколько дней, 18 мая, мастер- 


ство наших спортсменов подверглось но- 
вому испытанию. Их противниками были 
сильные команды городов Пльэен и 
Ческе-Будеёвице. Выступавшие с боль- 
шим подъемом Ллеханов и Самородов 
обеспечили большое преимущество на- 
шей команде. Оба проходили повороты, 
совершенно не прикрывая ручки газа, и 
набрали по 11 очков. Ближайшие их со- 
перники чехи Рихтер и Полак имели по 
9 очков. В результате наша команда за- 
няла первое место (29 очков), команда 
города Ческе-Будеёвіице — второе (22 
очка). В заключение состоялся заезд 
сильнейших, в котором разыгрывался 
специальный приз газеты «Югоческая 
правдап. Четверка — Плеханов, Саморо- 
дов, Полак и Рихтер — встретились 
вновь. Этот заезд не забудут ни участ- 
ники, іни зрители. 

Со старта вперед вырвался Полак. 
Следом за мим шли Плеханов и Саморо- 
дов, четвертым Рихтер. Гонщики разви- 
ли Очень высокий темп. іПройдено три с 
половиной круга. Вряд ли у кого были 
сомнения в том, что победу одержит По- 
лак, Однако на последнем повороіте Пле- 
ханов и Самородов одновременно с 
двух сторон устремились в решающую 
атаку. Последний стремительный ры- 
вок — и победный финиші Плеханов и 
Самородов разделили первое и второе 
места. 

Через два дня, 21 мая, в городе Хру- 
диме состоялся один из этапов первен- 
ства Чехословакии. После окончания этих 
гонок участники их встретились с совет- 
ской командой. Несмотря на то, что про. 
тив четырех русских выстугтло шестна- 
дцать чехов и п-аблица заездов была по- 
строена таким образом, что каждому со. 
ветскому гонщику пришлось стартовать 
четыре раза, а чехословацкому всего 
один раз, наша команда вновь завоевала 
победу, опередив соперников на четыре 
очка. 

Близилось одно из главных событий — 
четверть финала личного первенства ми- 
ра в Европейской зоне. Эти гонки про- 
водились 28 мая в городе Либереце. 

Если длина до>рожки на Страговском 
стадионе в Праге — 460 м, в Ческе- 
Будеёвіицах — 500 м, то в Ли^реце она 
составляла всего 360. Это было для мае 
непривычным, так как в Советском Сою- 
зе коротких дорожек нет. 

Международная федерация мотоцик- 
летного спорта (ФИМ) предоставила нам 
для участия в гонках лишь три места. 

Если сравнить составы участников всех 
европейских четвертьфинальных гонок 
(ів Польше, Югославии, ФРГ и Чехослова- 
кии), то приходишь к выводу, что чехо- 
словацкая группа была наиболее сильной. 

По условиям соревнований мз 16 уча- 
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стников 8 лучших попадают в полуфи- 
нал. Гонщики, занявшие девятые места, 
считаются запасными м допускаются к 
полуфиналу только в том случае, если 
кто-либо іиэ основных спортсменов не 
может участвовать в нем. 

По результатам проведенных соревно- 
ваний м тренировок были определены 
три маишх лучших гонщика: Ллеханов, 
Самородов ІИ Шайнуров. 

Наши спортсмены понимали, что на 
них, в,первые участвующих в гонках на 
первенство мира, лежит большая ответ- 
ственность. И, конечно, изрядно волно- 
вались. 

Всю ночь перед гонкой шел проливной 
дождь. Замечательная дорожка Либе- 
рецкого трека ^испортилась. Гонки были 
под угрозой срыва. Но погода смило- 
стивилась — АО>цдь прекратился. Больше 
всего этому обстоятельству радовались 
работники телевидения — ведь переда- 
ча велась для многих европейских стран. 

Уже после первых двух заездов ста- 
ло ясно — борьба за восемь первых 
мест будет крайне мапряженной, а вре- 
менами и резкой. Неудачно начал со- 
ревнование Самородов. Несмотря на 
дальнейшие усилия, он смог набрать 
лишь 8 очков. Этого оказалось доста- 
точным лишь для того, чтобы попасть в 
число запасных. Два других наших гон- 
щика — іПлеханов и Шайнуров, напро- 
тив, хорошо провели гонку и, завоевав 
по 12 очков, заняли второе и третье ме- 
ста, уступив первое польскому гонщику 
Б. Идзиковскому. 

6 полуфинале, который проходил в 
Варшаве, Игорь Плеханов добился права 
стартовать в финале европейской зоны. 
Шайнуров выступил неудачно. 

Какие же выводы можно сделать из 
прошедших соревнований? 

Прежде всего техника наших спортс- 
менов за последнее время улучшилась. 
Они действовали уверенно и смело, так- 
тически более разнообразно. Это сви- 
детельствует ю том, что методика наших 
специальных тренировок н общефизиче- 
ской подготовки в основном правильна. 
В то же время совершенно ясно, что 
международный опыт наших спортсме- 
нов явно недостаточен. Надо позабо- 
титься о том, чтобы чаще приглашать за- 
рубежных гонщиков к нам, а наших по- 
сылать на ответственные гонки за грани- 
цу, Необходимо подумать и о том, что- 
бы умножіить у нас ічисло хорошо под- 
готовленных мотодромов, без чего 
нельзя сделать серьезный шаг вперед. 
Молодой вид 'МОТОГОНОК нуждается в 
серьезной н повседневной заботе. 

В. КАРНЕЕВ, 
заслуженный мастер спорта, 
тренер команды. 


М инувшее, «четырнадцатое первен- 
ство страны примечательно во 
многих отношениях. И тем, что 
превзошло все іпредыдущие по числу 
высших скоростных достижений на трас- 
сах Тарту и Таллина, и «свежими» имена- 
ми чемпионов и призеров, и новыми мо- 
тоциклами, которые помогли вернуть 
абсолютные рекорды таллинского коль- 
ца советским гонщикам. 

Но самым важным событием стало 
есе же изменение порядка розыгрыша 
первенства, выразившееся в разделении 
участников на две группы — «А» н «Б». 
Для дальнейших оудеб кольцевых гонок 
такое разделение, на наш взгляд, будет 
иметь 'Положительные последствия. По- 
этому о нем стоит рассказать подробнее. 

в марте этого года после настойчивых 
требований спортіивной общественности 
мотоциклетный «омитет ФАМС утвердил 
новое Положение, которое предусмат- 
ривало проведение первенства страны 
по кольцу в двух труппах — «А» и «Б». 
В первую ,из них вошли специальные го- 
ночные н спортивные мотоциклы для 
кольцевых гонок (как отечественные, так 
и стран народной демократми), во вто- 
рую — все машины, іизготовлекные ив. 
базе серийных мотоциклов, а также 
сконструированные и построенные сами- 
ми гонщиками. 

Цель такого разделения была ясна: 
обеспечить, по возможности, равные 
условия для участников, вернуть гонкам 
их спортивную привлекательность и тем 
самым ликвидировать появившиеся бы- 
ло іоимптомы «затухания» этого вида мо- 
тоциклетных соревнований. 

У группы «Б» нашлось неллало против- 
ников. Они ссьиіались на то, что выпуск 
серийных спортивных машин прекра- 
щен н в спортивных организаіріях их 
уже нет, что мало осталось времени для 
«перестройки». Но инициаторы разделе- 
ния — заслуженный мастер спорта 
Е. Грингаут, В. Рогожин, В. Шаронов бы- 
ли настойчивы. Они спорили, убеждали, 
доказывали іи в конце концов победили. 
В классах до 125 и 350 см* ввели две 
группы, а заезды женщин решили про- 
водить только на серийных мотоциклах. 

В БОРЬБУ ВСТУПАЕТ «ВТОРОЙ 
ЭШЕЛОН» 

Группа «Б». До первых стартов эти 
слова не вызывали іу зрителей никаких 
эмоций. По аналогии с ■футболом 'И хок- 
кеем эта группа представлялась чем-то 
второстепенным. Но так было только до 
соревнований. Теперь, ікогда чемпионат 
завершен, ^всем стало ясно — за груп- 
пой «Б» большое будущее. 

...Давно уже не видели зрители таких 
захватывающих поединков в 'классе 
125 см^ среди женщин, как на этот раз. 

На старте рядом с многократной чем- 
пиО'Нкой страны И. Оэолиной ст05гг зна- 
комые нам по многолетним выступле- 
ниям рижанки Э. Киопе м В. Ошмня 
(«Даугава»). Обычно им доставалась не- 
завидная роль ■статистов. На своих 
«Ковровцах» они отставаліи на ■круг, а то 
и больше от чемпионки, выступавшей на 
мощной гоночной машіине. Сейчас 
картина изменилась. Спортсменки стар- 
туют только на 'Серийных машинах и это 
уравнивает шансы. 'В Тарту (первенство 
в этом году, как и в прошлом, проходи- 
ло в два этапа — на тлртуской и таллин- 
ской трассах) латышки сразу захватили 
лидерство. Гонку 'возглавляет Ошння. Но 



I 

Первенство СССР 
по шоссейно-кольцевым 
гонкам 



на последнем круге Киопе делает не- 
ожиданный спурт, обходит подругу и 
занимает первое место. 6 Таллине накал 
борьбы возрастает. Гонщицы идут тес- 
ной группой, меняются лидеры. «Нахо- 
дит себя» Ирина Оэолина. Наращивая 
скорость, она финиширует буквально в 
нескольких метрах за победительницей 
заезда, новой чемпионкой страны Виль- 
мой Ошиней и завоевывает бронзовую 
медаль (серебряная досталась Киопе). 

Т.аллинские зрители пережили немало 


цикле С-159. Зато в группе «Б» ■опять- 
таки развернулись захватывающие со- 
бытия. 

іВ 'Списке участвиков этого заезда — 
совсем неизвестные 'Имена. Досаафов- 
цы А. Ванин из Москвы и В. Силс из Ри- 
ги, калевцы И. Кяяр и X. Румп, предста- 
вители «Трудовых резервов» — П. Том- 
сон ІИ М. Калинд. Все это — юные кО'ЛЬ- 
цееикн, впервые пробующие себя в 
столь ответственных соревнованиях. Ка- 
жется, что стартующий здесь опытный 



Досаафовцы К. Маас и А. Ратасепп <классдо500 см*) отлично выступали на обоих 
этапах первенства и завоевали золотые медали чемпионов. 

Фото и. ТРАП ИДО. 


волнующих моментов, наблюдая за 
борьбой гонщиц. Но они остались со- 
вершенно равнодушны к выступлению 
спортсменов в классе д-о 175 см’. Не- 
смотря на то, что победитель Николай 
Михайлов на мотоцикле С-175 установил 
новый рекорд трассы, заезд прошел 
скучно. 

Между тем он мог бы быть значи- 
тельно интересней при наличии н в этом 
классе группы «Б». Но о 'Создании ее 
пока приходится только мечтать — на 
заводе не делают мотоциклов этой ку- 
батуры для шоссейных гонок. 

Менее остро, чем можно было ■ожи- 
дать, проходило выступление гонщиков 
в классе до 125 см’ (группа «А»), где 
вне конкуренции оказался В. Катомин 
(«Буревестник»), стартовавший на мото- 
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мастер из «Даугавы» Карл Ошинш бу- 
дет недосягаем. Но нет. С первой и до 
последней минуты в заездах обоіих эта- 
пов не прекращается острая спортивная 
борьба. В нелегком поединке Ошинш 
побеждает іВанина в Тарту. Досаафовец 
не складывает оружия. 6 Таллине ему 
дважды удается обойти рижанина. 
Однако молодой задор не е состоянии 
компенсировать недостаток опыта. К 
концу дистанции их обоих ■обходит Кяяр 
и одерживает победу. По 'сумме набран- 
ных на двух этапах очков первым чем- 
пионом второй группы стал Ошинш. 

Спустя некоторое время ■он снова 
стартует в группе «Б», но на этот раз 
уже 'В классе 350 см’, причем на мото- 
Ц'Икле ■собственной конструкции. В этом 
заезде, который можно было назвать 
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заездом перворазрядников, звание чем- 
пиона завоевал способный А. Хельм 
(«Трудовые резервы»), а К. Ош,инш 
остался на втором месте. 

Уже первые старты спортсменов на 
серийных машинах полностью подтвер- 
дили правоту тех, .кто ратовал за группу 
«Б». Состязания здесь выгодно отлича- 
лись накалом 'борьбы. Но дело не толь- 
ко в этом. Гораздо важнее, что в заез- 
дах мы увиделіи! много новых перспек- 
тивных гоінщиіков, 'Которых уже не пер- 
вый год ждут кольцевые трассы. Сейчас, 
когда «эксперимент удался», можно сме- 
ло сказать: наличие группы «Б» — это- 
го второго эшелона — гарантирует появ- 
ление молодых спортивных' талантов. 
Есть все основания рассчитывать, что че- 
рез класс «Б» начнется приток молодых 
сил в шоссейно-кольцевой мотоспорт. 

СЕРИЯ РЕКОРДОВ 

Летом 1959 года «а таллинском коль- 
це побывали сильнейшие гонщики Чехо- 
словакии, Финляндии и спортсмены 
ГДР. Гости обновили рекорды трассы 
почти 'ВО всех классах мотоциклов-оди- 
ночек, причем Франтишек Счастный 
(ЧССР) показал наивысшую скорость 
прохождения всей дистанции — 123,57 
км/час (лучший круг — 125,4 км/час). 

Всем присутствовавшим тогда на меж- 
дународных гонках казалось, что долж- 
но пройти по крайней мере несколько 
лет, 'прежде чем наши достижения смо- 
гут приблизиться к этому уровню. 
Слишком велик был разрыв в мастер- 
стве, тренированности, а главное в ос- 
нащенности 'Мотоциклетной техникой. 

Но »от прошло всего два года и преж- 
ние .рекорды улучшены советскими гон- 
щиками. 

Уже в первенстве прошлого года 
А. Васин сбросил с лучшего времени 
чеха Я. Малины несколько десятых се- 
кунды и установил новый рекорд трассы 
в классе до 125 см^ В этом году В. Ка- 
томин, впервые ставший чемпионом 
страны, еще выше поднял потолок до- 
стижения. Но самый большой успех вы- 
пал на долю заслуженного мастера 
спорта Николая Севостьянова (ЦСКА), 
который стал подлинным героем пер- 
венства. Стартуя в заездах на мотоцик- 
лах до 250 см® н 350 см®, он установил в 
общей сложности 9 рекордов, показав в 
.обо.их классах лучшее 'время н высшую 
скорость круга на двух трассах. 

Под натиском армейца пали н абсо- 
лютные рекорды таллинского кольца, 
принадлежавшие Ф. Счастному. Стрелка 
секундомера 'Зафиксировала среднюю 
скорость 126,82 км/час, .и скорость луч- 

В. Хельм — чемпион по группе «Б» 
в «Лаосе мотоциклов до 350 см® прини- 
мает поздравления с победой. 



шего круга — 128,7 км/час. 

В итоге соревнований Н. Севостьяков 
завоевал две золотые медали чемпиона. 

Когда спортсмена 'Пригласили к міик- 
рофону, он сказал: «Моя победа — 
прежде всего, заслуга 'создателей гоноч- 
ных мотоциклов». И это были не просто 
слова вежливости. Мотоциклы С-259 
(ЦКЭБ-Ява) класса 250 см® и особенно 
новая советская .машина ЦКЭБ-350 (мо- 
дель С-360) — действительно, .крупное 
достижение .научно-технической мысли 
советских мотоциклостроителей. 

Шесть лет тому назад мы впервые 
увидели на таллинской трассе серпухов- 
ские машины. Поначалу они часто не 
выдерживали напряженного режима го- 
нок, вызывая горькие упреки в адрес их 
строителей. Конструкторам и 'рабочим 
серпуховского ЦКЭБ пришлось много 
поработать, чтобы «довести» свои маши- 
ны до уровня лучших образцов. 

Особенно отрадно, что серпуховчане 
видят 'СВОЮ цель не только в создании 
отдельных уникальных экземпляров го- 
ночных мотоциклов. Они стремятся к .их 
серийному выпуску. Так в этоім 'году вы- 
пущена серия машин класса 250 см®. 

Соревнования показали; чтобы вести 
гонку на высоких скоростях, в особен- 
ности на пово'ротах, нужна специальная 
спортивная подготовка, частые выступле- 


'класса 500 см®. Так же как и в первенстве 
1960 г. в программах фигурировали но- 
вые трехцилиндровые мотоциклы 
ИЖ-344. Но их видели только иа трени- 
ровках. Не было на чемпионате іи новых 
«Коеровцев». Экспериментальные дви- 
гатели с золотниковым 'газораспределе- 
нием не дотянули до первого старта, 

В ЛИТАВРЫ БИТЬ РАНО 

Досаафовские спортсмены >на этом 
первенстве несколько сдали позиции. В 
прошлом году они завоевали четыре 
золотые медали на мотоциклах с коляс- 
ками. На этот раз только экипаж К. Ма- 
аса и А. Ратасеппа (класс до 500 см®) 
подтвердил звание сильнейшего. 

Лрекрасно выступавшие Е. Косматов 
и И. Хохлов (класс >свыше 500 см®) после 
победы в Тарту получили на заключи- 
тельном этапе ноль очков (сошли на 6-м 
круге) н уступили победу армейцам 

A. Разоренову іи А. Лортнягику. Второе 
место в упорной борьбе досталось 
спортсменам оборонного Общества ле- 
нинградцам В. Волчкевичу и Н. Степа- 
ненко. Успешно .выступил нх земляк 
И. Нестеров, впервые занявший второе 
место в классе 125 см®. Бронзовые ме- 
дали достались таллинским досаафовцам 

B. Сельгу (125 см®) м В. Ваадерпассу 


РЕЗУЛЬТАТЫ ПЕРВЕНСТВА СССР 1961 г. (класс А] 





1-й этап (Тарту) 

2-й зтап (Таллин) 

Кубатура 

Победители 

Марка 

мото- 

цикла 

Средняя 

скорость 

Скорость 

лучшего 

круга 

Средняя 

скорость 

Скорость 

лучшего 

круга 

125 ем® 
(жеищинбі) 

а. Ошиня (Д) 

м-1 -А 

99,47 

101,7 

92,84 

94,2 

125 см® 

3. Катомин (Б) 

Н. Михайлов (Б) 

С-159 

115,43* 

119,7* 

108,19* 

110,0* 

175 см® 

С-175 

111,45* 

113,6* 

134,1 

105,94* 

107,6* 

250 см® 

Н. Севостьянов (СА) 

С.259 

130,96* 

119,00* 

126,82* 

121,7* 

350 см® 

Н. Севостьянов (СА) 

С-360 

133,28* 

140,2* 

128,7* 

500 см® 
до 500 сВі® 

Б. Агапитов (Т) 

К. Маас ~ А. Рата- 

ИЖ-58 

127,27 

129,7 

110,65 

119,2 

с ноляскаМй 

сепп (ДОС) 

А. Разменов — 

м-5гс 

111,70 

115,3 

103.28 

105,7 

Свыше 

500 см® 
с колясками 

А. Портнягнн (СА) 

М-77 

113,46 

118,7 

104,74 

107,6 


Примечание; * — рекордный результат трассы. 

Условный обозначения: Б — «Буревестник», Д — «Даугава», ДОС — ДОСААФ, СА — 
Советская Армия, Т — «Труд*. 


ния на кольце. В этом наглядно убедило 
выступление такого многоопытного 
спортсмена, как заслуженный мастер 
спорта В. Пылаев, ікоторый, несмотря .на 
свое признанное мастерство, в условиях 
непривычного темпа гонок не смог впи- 
саться в один из виражей и потому не 
закончил таллинского этапа первенства 
в классе 250 см®. 

Победы Севостьянова, его рекорды 
говорят прежде всего о том, что тонко- 
сти мастерства постигаются вместе с 
приобретением необходимого опыта. 
Выступление на новой машине в прош- 
лом году, участие в международных 
гонках 'На кольце — все это дало ему 
решающее преимущество. 

Штурм 'ВЫСШИХ достижений на минув- 
шем первенстве шел широким фронтом. 
Не внесли в него своего вклада лишь 
спортсмены, выступавшие в классе мо- 
тоциклОіВ ДО" 500 ісм®. Объясняется это 
просто: .ирбитские и ижевские мотоци- 
клостроители не продвигаются вперед 
« создании іновых пятисоткубовых ма- 
шин. И это касается, кстати, не только 
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(350 см®), третье призоаое место е 'Груп- 
пе «Б» (125 см®) — москвіичу А. Ванину. 

По .количеству медалей досаафовцы 
уступили армейским спортсменам. Ра- 
дует лишь то, что в списках участников 
появилось больше имен мотоциклистов 
нашего Общества. 

Первенство завершено. Оно несом- 
ненно явилось шагом вперед в разви- 
тии гонок на кольце. Но в литавры бить 
рано. В нашем «шоссейно-кольце- 
вом хозяйстве» еще много недочетов, 
особенно ‘Связанных с подготовкой 
спортсменов. Опыт показывает: чтобы 
иметь хорошую спортивную форму, 
спортсмену нужно принять не 5 — 6, а 
20 — 25 стартов за сезон. Эта цифра мо- 
жет показаться пока мало реальной. Но 
к такой насыщенности календаря необ- 
ходимо стремиться. Только тогда в 
стране появятся кольцевики, которые 
смогут успешно защищать честь совет- 
ского мотоспорта в больших междуна- 
родных соревнованиях. 

М. ТИЛЕВИЧ, 
наш спец. корр. 



Т от, кто яювит мотоспорт и бывал 
на больших соревнованиях, знает, 
как порой трудно уследить за всем 
тем, что происходит на трассе, особенно, 
если это — скоростные гонки. 

По гладкой широко развернутой ленте 
асфальта с ревом стремительно летят 
машины. Круг... второй... седьмой... пят- 
надцатый... Один нз мотоциклистов резко 
уходит вперед. Кажется, он прочно занял 
ведущее место. На какой-то миг стало 
тихо на шоссе. Но вот из-за поворота в 
который уже раз показались гонщики. 
Низко пригнувшись и рулю, в очках, 
скрытые прозрачными обтекателями, они 
похожи на космонавтов. Неудержимо про- 
носятся они мимо зрителей. Однако что 
зто7 Первым идет уже другой, под другим 
номером! Там, где-то на трассе, произо- 
шел короткий поединок. Машина сопер- 
ника оказалась надежнее, мастерство вы- 
ше — и вот лидеры сменились. Радость... 
Разочарование... А накал борьбы нараста- 
ет. Кто же в конце концов первым пере- 
сечет заветную линию финиша? 

В этом году состоялась очередная 
встреча советских и зарубежных мото- 
спортсменов — соревнования на приз 
«Прибалтика» в Риге и «Невское кольцо» 
в Ленинграде. 

Мне хотелось бы поделиться своими 
впечатлениями об этих интересных со- 
стязаниях сильнейших гонщиков. По ста- 
рой тренерской привычке я веду корот- 
кие записи событий, фиксирую перипе- 
тии борьбы, и этот своего рода стеногра- 
фический отчет я изложу сейчас. Он не 
может претендовать на исчерпывающую 
картину, но главное читатель узнает. 

Итак, время — 17 июня 1961 года, ме- 
сто действия — Рига. Действующие ли- 
ца • — спортсмены Советского Союза, 
Чехословакии, Польши, Финляндии. Ат- 
мосфера — самая дружеская, хотя каж- 
дый горит желанием обойти своего 
«противника». 

Красный глаз светофора нацелен в 
группу гонщиков, готовых взять старт 
на мотоциклах класса до 125 см-’ — 
«легкая кавалерия» мотоспорта. В пер- 
вом ряду — победители предваритель- 
ных заездов: чех Карел Бойер (мото- 
цикл «Чезет»), чемпион СССР этого года 
москвич Валерий Катомнн (С-159), тал- 
линец Юрий Раидла на итальянском мо- 
тоцикле «Дуиатти» и ленинградец Игорь 
Нестеров (С-1 57 А). 

Внимание! Желтый свет. Зеленый. 
Старт дан! 

Сразу вперед устремляется Катомин, 
но на втором круге его обходят вначале 
финский гонщик Юкка Петее, а затем 
Бойер, который первым с отличным ре- 
зультатом заканчивает дистанцию. Его 
средняя скорость — 116,12 нм/час. Это 
намного превышает рекорд трассы, рав- 
ный 108,87 км/час (Селы В., Эстонская 
ССР, 1960 г.). Средняя скорость прохож- 
дения лучшего круга у Бойера и Като- 
мина одинакова 118,98 км/чае, что 
также является рекордом. 


3. «За рулем» № 8 


Заезд на мотоциклах класса до 250 см“ 
особенно интересен тем, что несколько 
участников выступают на одинаковых 
машинах С-259 (ЦКЭБ — Ява). Здесь 
борьба в основном завязывается между 
заслуженным мастером спорта Никола- 
ем Севостьяновым и чехом Мирославом 
Чада. Оба гонщика на С-259. Вначале 
Чаде сопутствует успех. Но вдруг дви- 
гатель его мотоцикла начинает «чихать», 
Этого было достаточно, чтобы Севостья- 
нов вырвался вперед и на огромной ско- 
рости прошел к финишу. Он показал 
исключительное достижение — 124,75 
км/час. Тем самым абсолютный рекорд 
трассы — • 121,231 нм/час, поставленный 
поляком Яном Хенеком на мотоцикле 
«Нортон-500», побит. Несмотря на то, что 
М. Чада пришел только пятым, он пре- 
высил другой абсолютный рекорд трас- 
сы, пройдя лучший круг со скоростью 
129,89 км/час. 

На следующий день — заезды мото- 
циклов классов до 175 смз и до 350 см. 
Первыми стартуют гонщики на машинах 
с рабочим объемом двигателя до 175 см*. 
Вновь лидирует талантливый чешскнн 
спортсмен Бойер. К концу заезда начи- 
нает накрапывать дождь, но темп гонкіе 
не снижается. Бойер приходит первым 
с рекордом трассы (116,39 км/час) и 
круга (120,1 км/час). 

Заезд в классе до 350 см* сложился 
драматично для одного нз ведущих на- 
ших гонщиков — Севостьянова. Надо 
сказать, что погода не благоприятство- 
вала спортсменам. Усилившийся дождь 
очень усложнил трассу. Однако по ре- 
шению судейской коллегии соревнова- 
ния были продолжены, правда, дистан- 
цию сократили до 20 кругов. Севостья- 
нов сразу после старта ушел первым и 
несмотря на мокрый асфальт развил 
скорость около 119 нм. И вот, когда до 
финиша осталось шесть кругов, отказы- 
вает сцепление. Гонщик вынужден пре- 
кратить борьбу. Первенство в этом 
классе одержал заслуженный мастер 
спорта Виктор Пылаев (112,8 км/час). 

С 24 июня соревнования продолжа- 
лись в Ленинграде. Здесь победитель в 
каждом классе определялся по резуль- 
татам двух заездов. 

В первый день, когда со старта_ рва- 
нулись мотоциклисты класса до 125 см*, 
Катомин (хотя и был вторым на фини- 
ше) все же взял реванш у Бойера, кото- 
рый пришел только третьим. Однако ка 
следующий день Бойер вновь продемон- 
стрировал замечательную подготовку, 
уверенно обеспечив себе общее первое 
место. Катомин, который упал в этом 
заезде, но нашел в себе силы продол^ 
жать соревнование, по сумме двух дней 
оказался на втором месте, 

Карел Бойер первенствовал и в клас- 
се до 175 см*. Представитель СССР Ни- 
колай Михайлов в равной борьбе занял 
второе место. 

В заездах класса до 250 см® из-за бо- 
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лезни не смог принять участие Севостья- 
иов, в Пылаева подвел мотоцикл, и он фа- 
ктически выключился из борьбы за 
призовое место. Лишь эстонец Зндель 
Кийса оказал достойное сопротивление 
опытным чешским гонщикам •— М. Ча- 
де и Франтишеку Гелимару. Ои занял об- 
щее второе место, уступив только Чаде. 

Гонщикам, выступающим на самых 
быстроходных мотоциклах {до 350 см*), 
в субботу опять не повезло, повтори- 
лась рижская история ■— пошел дождь. 
Со старта первым уходит поляк Стани- 
слав Каиэс, за ним — неутомимый Ча- 
да, и лишь третьим Пылаев. Однако од- 
ному из лучших кроссистов страны Пы- 
лаеву такая погода видно «на руку». За- 
хватив лидерство с четвертого круга, он 
уже никого не пропускает вперед. Зато 
в воскресенье, когда вновь солнце вы- 
сушило трассу, Пылаев не проявил том 
же настойчивости и в итоге на послед- 
нем повороте его обошел Канас, заняв- 
ший общее первое место. 

Так, 8 общих чертах, представляются 
мне минувшие соревнования. Уровень 
их был достаточно высоким. Во всех 
классах старые рекорды Ленинградской 
трассы уступили место новым. 

Хотелось бы поделиться рядом общих 
замечаний, которые возникли у меня в 
связи с прошедшими соревнованиями. 

Прежде всего следует еще раз отме- 
тить большую работу ЦКЭБ мотоцикло- 
строения, изготовившего прекрасные 
мотоциклы С-259 и С-360. Эти машины 
завоевали всеобщее признание. Вместе с 
тем вызывает досаду, что у нас нет мо- 
тоциклов класса до 175 см* для шоссей- 
но-кольцевых гонок, которые могли бы 
с успехом конкурировать с зарубежными 
моделями. То же можно сказать и о 
классе до 123 см*, где за первенство бо- 
ролся лишь один советский гонщик на 
мотоцикле С-159. 

Встреча с зарубежными спортсме- 
нами выявила многие слабые стороны в 
подготовке наших кольцевиков: их 

слишком высокую «посадку», замедлен- 
ную реакцию, неумение проходить ви- 
раж на большой скорости, отсутствие 
необходимого хладнокровия и выдержки. 
Именно этим можно объяснить падение 
В. Катомина н проигрыш В. Пылаева на 
последнем круге. 

Экипировка наших гонщиков не отве- 
чает требованиям скоростных шоссей- 
ных гонок. Она по существу не отли- 
чается от кроссовой, тяжела и неудобна. 

Много нареканий вызывают шины про- 
изводства Ленинградского шинного за- 
вода. По мзиосоустойчивости они а че- 
тыре раза хуже зарубежных, да и фор- 
ма их не обеспечивает необходимого 
сцепления с поверхностью шоссе. 

Г. ХРИСТОФОРОВ, 
старший тренер ЦАМК. 

Фото И. ГРАУБИЦА. 
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дению и на равномерность движения. 
Некоторые этапы ралли включали по 
3 гонки, причем в очень сложных дорож. 
ных условиях. Если учесть, что отдых 
участников между отдельными этапами, 
составлявшими в среднем около 800 км. 



В один из дней середины июня в 
парке культуры и отдыха имени 
Юлиуса Фучика в Праге было 
очень многолюдно. Торжественное уб- 
ранство и необычная обстановка свиде- 
тельствовали о том, что должно про- 
изойти необычное событие. Здесь про- 
ходил II съезд Свазарм, который под- 
вел итоги проделанной работы и наме- 
тил пути дальнейшего развития техни- 
ческих видов спорта в нашей стране. 
Но не только это явилось причиной ца- 
рившего оживления. На площадке за 
дворцом, где проходил съезд, собра- 
лось более 70 легковых автомобилей 
лучших спортсменов, представителей 
пяти стран демократического лагеря. 
Им предстояло померяться силами в 
большом международном автомобиль- 
ном соревновании. В последний день 
съезда, >в 6 часов утра 18 июня 1961 г. 
был дан старт ралли «За мир и дружбу». 


„ЗА МИР И ДРУЖБУ" 



Во время прошлогоднего, первого 
ралли «За мир и дружбу» знамя мира 
и дружбы было пронесено из Москвы 
до Праги. Ныне оно совершало обрат- 
ный путь. Прошлогоднего главного ор- 
ганизатора соревнования — Центральный 
автомотоклуб СССР, сменил Централь- 
ный автомотоклуб Чехословакии, а ме- 
стом старта стала Прага. Список стран — 
участниц соревнования по сравнению с 
прошлым годом не изменился. Снова 
выступали представители СССР, Чехо- 
словакии, Г ДР, Венгрии и Польши. Из- 
менился маршрут, в который была 
включена и территория Венгрии. В рал- 
ли нынешнего года серьезные испыта- 
ния для участников были уготованы не 
только на шести дорожных этапах об- 
щей протяженностью 4871 км, но и в 
18 дополнительных состязаниях — на ди- 
станциях скоростных гонок, а также в 
ходе соревнований по фигурному вож- 


На снимках: На трассе ралли в ГДР (вверху) и скоростной слалом на одной 
из площадей Минска. Внизу — у последнего пункта контроля времени. 

Фото М. Эбра и мастера спорта В. Егорова. 



был минимальным, то становится ясным, 
на каком высоком спортивном уровне 
проводились нынешние ралли «За мир 
и дружбу». 

НОВОЕ 6 УСЛОВИЯХ ЗАЧЕТА 

Представители пяти спортивных ор- 
ганизаций, принимавших участие в ор- 
ганизации ралли, собрались в Праге 
задолго до их начала. Нужно было как 
можно лучше подготовить соревнова- 
ние, использовав накопленный опыт 
прошлого года. 

Условия ралли в 1961 году несколь- 
ко изменились. Прежде всего на этот 
раз было решено не устанавливать ни- 
каких различий между основными и 
вспомогательными штрафными очками. 
Время, которое участники показывали 
при различных скоростных соревнова- 
ниях (гонки и фигурное вождение), а 
также в соревнованиях на равномер- 
ность движения, учитывалось таким об- 
разом, что за каждую секунду участ- 
ник получал Ѵюо очка. Экипаж, пока- 
завший лучшее время, получал мень- 
ше всего штрафных очков и лучшую 
классификацию как по своему классу, 
так и в общем зачете. Место команд 
отдельных стран или клубов определя- 
лось в зависимости от того, какое ме- 
сто заняли их члены в общем зачете и 
в своем классе автомобилей. 

Может показаться, что условия со- 
ревнования составлены в интересах 
участников, выступавших на автомоби- 
лях с большим рабочим объемом ци- 
линдров. Но результаты ралли под- 
твердили, что успех зависел не только 
от мощности двигателя и максимальной 
скорости, но и от маневренности, веса, 
управляемости и надежности автомо- 
биля. 

В ралли «За мир и дружбу» старто- 
вал 71 экипаж. По 15 экипажей пред- 
ставили СССР, Чехословакия и ГДР, 
14 экипажей состояли из польских 
спортсменов и 12 — венгерских. Со- 
ветские спортсмены выступали на авто- 
мобилях «Москвич» и «Волга»; немец- 
кие — на автомобилях «Трабант» и 
«Вартбург»; Польша была представлена 
в ралли автомобилями «Сирена», «Вар- 
шава» и двумя французскими автомо- 
билями «Симка». Представители Венг- 
рии выбрали в этом году немецкие ав- 
томобили «Вартбург» и чехословацкие 
«Шкоды». И, наконец, чехословацкие 
раллисты, как всегда выступали на оте- 
чественных «Шкодах» и «Татрах» 

Всего в соревновании приняла уча- 
стие 5 национальных и 23 клубных 
команды. 

ПЕРИПЕТИИ БОРЬБЫ 

Сразу же после старта гонщики при- 
няли участие в соревнованиях по фи- 
гурному вождению. Здесь неудачно 
выступили спортсмены советской коман- 
ды Е. Беретов и В. Щавелев, на авто- 
мобиле которых вышла из строя ко- 
робка передач. Коробку сменили, но 
при этом было потеряно столько вре- 
мени, что на прохождение первого 
участка протяжением в 150 км в рас- 
поряжении спортсменов осталось всего 


60 минут. Они приложили героические 
усилия, чтобы наверстать упущенное, 
но на контрольный пункт Иглава при- 
были все же с опозданием, получив 
26 штрафных очков. Этот эпизод, впро- 
чем, не повлиял іна результаты коман- 
ды СССР, поскольку из результатов 
выступлений шести экипажей засчиты- 
ваются пять лучших. Но сами спортс- 
мены с первых же километров пути 
потеряли всякую надежду занять хоро- 
шее место. 

Первый этап вообще был насыщен 
Событиями. К сожалению, больше все- 
го неудач выпало на долю советских 
.участников. Во время первых гонок на 
известном мотоциклетном кольце близ 
Брно многие участники, стремясь за- 
воевать для своей команды лучшее 
место, ехали на пределе возможного, 
но некоторые переходили этот предел. 
Так, на одном из бесчисленных пово- 
ротов трассы, повредили свой автомо- 
биль А. Карамышев и А. Бушманис. 
Хотя они и приложили огромные уси- 
^лия к тому, чтобы поправить резуль- 
тат, но он все же оказался одним из 
худших. 

Другие гонщики повредили свои ав- 
томобили во время гонок по трудному 
извилистому маршруту у Скального 
Млина. Там, наряду с другими, потер- 
пел аварию и прошлогодний победи- 
тель ралли «За мир и дружбу», мастер 
спорта, наш соотечественник Вацлав 
Бобек. 

За Братиславой участники пересекли 
чехословацко^енгерскую границу, при- 
няли участие в гонках у города Пап и 
проследовали дальше по ровной, но 
извилистой дороге к финишу первого 
этапа, — у прекрасного озера Балатон. 
Общая протяженность первого этапа 
составила 692 км. 

Уже в итоге первого этапа выяви- 
лись претенденты на победу, имевшие 
значительный отрыв в количестве оч- 
ков. Это были, прежде всего, чехосло- 
вацкие спортсмены Павелка и Мичик, 
выступавшие на «Татре». 

Второй этап прошел более спокойно. 
Трасса, длиной 876 км пролегала по 
равнинной местности в Венгрии и два 
раза пересекала Дунай — один раз у 
Будапешта, а другой раз на границе 
Чехословакии и Венгрии. Финиш был в 
Братиславе. Он не принес значитель- 
ных изменений в распределении мест. 

После короткого отдыха был ' дан 
старт третьего этапа, который заканчи- 
вался в Лейпциге. Прежде чем достичь 
финиша, участники должны были прой- 
ти 822 км по трассе, изобилующей по- 
воротами, подъемами и спусками. Она 
пролегала через Брно, Ческе-Будеёви- 
це и Хеб. На дистанции было три ско- 
ростных участка — два на территории 
Чехословакии, в Шумавской области с 
пыльным и крутым маршрутом, и 


один — в ГДР, на известном шоссей- 
ном кольце Шлейц, 

Эти скоростные соревнования стали 
роковыми еще для одного экипажа, 
входившего в команду СССР — Саарм 
и Тыкке, выступавших на автомобиле 
«Волга». На полной скорости автомо- 
биль занесло, он перевернулся, причем 
сила удара была такова, что машину 
подбросило вверх на несколько мет- 
ров. К счастью, гонщики избежали 
серьезных ранений. В составе нацио- 
нальной команды Советского Союза 
осталось пять экипажей. 

После третьего этапа на дистанции 
соревнований остался всего 61 автомо- 
биль. Среди национальных команд 
первое место занимала команда Чехо- 
словакии (31 очко), затем Польша (197 
очков) й СССР (225 очков). Среди клуб- 
ных команд лидировали четыре чехо- 
словацкие команды и одна советская 
(ЦАМК). В личном первенстве пять 
первых мест занимали чехословацкие 
экипажи. 

Казалось, что четвертый этап не дол- 
жен внести больших изменений в рас- 
пределение первых мест. Но на деле 
вышло іпо-другому. Во-первых, на ско- 
ростной трассе в районе Пеховице пре- 
красно выступил советский экипаж 
С Тенишев — А. Бренцис, показавший 
лучшее время, и уже в результате этих 
скоростных соревнований несколько 
изменилась и таблица личного первен- 
ства. Во-вторых, незадолго перед фи- 
нишем четвертого этапа потребовал 
ремонта тормозной системы автомо- 
биль лидеров — Павелки и Мичика, и 
на первое место вышел молодой чехо- 
словацкий спортсмен Зденек Мраз, 
выступающий вместе с опытным Шуст- 
ром. И, наконец, перед финишем во 
Вроцлаве спортсменов ожидало еще 
два «сюрприза». Короткий участок дли- 
ной 44 км, труднопроходимый и изоби- 
лующий поворотами, участники долж- 
ны были пройти со средней скоростью 
60 км/час. Здесь задержался из-за мел- 
кого ремонта еще один чехословацкий 
экипаж Фоусек — Хорсак, а экипаж 
Вязаница — Палачек получил 19 штраф- 
ных очков. На финише пришлось вый- 
ти из соревнований (в результате по- 
вреждения двигателя) экипажу Шмид- 
ркал — Форет. 

Маршрут пятого этапа проходил че- 
рез Варшаву, пересекал у Тересполя 
границу и заканчивался в Минске. Ров- 
ные участки ' советских автострад с без- 
упречным покрытием требовали частой 
смены участников, имевших за плечами 
уже тысячи километров. Маршрут 
имел протяженность 892 км и включал 
два соревнования на фигурное вожде- 
ние — на площади в Варшаве и на фи- 
нише этапа, в Минске. 

Вскоре после перехода советской 
границы все участники ралли собра- 


лись на митинг, состоявшийся «а пло- 
щади в Бресте. Митинг был посвящен 
20-летию со дня нападения гитлеров- 
цев на Советский Союз. Этот митинг 
особенно подчеркнул большой по- 
литический смысл ралли «За мир и 
дружбу». 

Последний, шестой этап, от Минска 
до Москвы (729 км) включал четыре 
различных испытания. Первым было 
соревнование на фигурное вождение в 
Минске, вторым — скоростное сорев- 
нование на шоссе, третьим — сорев- 
нование на движение с постоянной 
скоростью, и, в заключение, гонки на 
Московском ипподроме. 

Наиболее интересным и трудным 
было соревнование на движение с по- 
стоянной скоростью, проводившееся у 
Петрищева, недалеко от Москвы. На 
протяжении 20 км гонщики должны бы- 
ли ехать с установленной средней ско- 
ростью — сначала 36 км/час, затем 
45 км/час и 72 км/час. На этом участ- 
ке было расставлено 11 контрольных 
постов, отмечавших точность выполне- 
ния условий соревнования до десятых 
долей секунды. Контроль был закры- 
тым. Допустимый предел отклонения — 
5 секунд, а при большем отклонении 
налагался штраф 1/іо очка. Следует от- 
метить хорошую организацию этого 
заключительного первенства. 

УСПЕХ ЧЕХОСЛОВАЦКОЙ 
КОМАНДЫ 

Торжественной церемонией на иппо- 
дроме, сопровождавшейся присужде- 
нием специальных призов за это за- 
ключительное соревнование, закончи- 
лись вторые ралли «За мир и дружбу». 
Они принесли большой успех чехосло- 
вацким спортсменам, который был тем 
ценнее, что наши спортсмены имели 
очень сильных, хорошо подготовленных 
соперников в лице советских и немец- 
ких участников. Особенно сильными 
показали себя советские спортсмены, 
сумевшие на последнем этапе, несмот- 
ря на все свои предыдущие неудачи, 
выйти на второе место в общем за- 
чете. 

Ралли «За мир и дружбу» 1961 г. 
сыграло большую роль, как в пропа- 
ганде идей мира, так и в деле разви- 
тия автомобильного спорта. Что касает- 
ся спортивной стороны, то это сорев- 
нование можно по праву отнести к 
труднейшим соревнованиям, не усту- 
пающим ни по длине трассы, ни по ко- 
личеству и разнообразию квалифика- 
ционных испытаний, самым крупным 
международным ралли, проводимым 
на первенство Европы. В политическом 
же отношении, значение ралли «За 
мир и дружбу» трудно переоценить. 
Оно внесло большой вклад в дело 
мира, еще более сблизив и сроднив 
наши дружественные народы, строя- 
щие социализм. 

Каждое такое соревнование прино- 
сит новый опыт как спортсменам, 
так и организаторам. Необходимо, что- 
бы весь накопленный опыт был исполь- 
зован при проведении ■ третьих ралли 
«За мир и дружбу» в будущем году. 
К этому обязывает значение этих со- 
ревнований. 

ЮРАЙ ПОЛИАЧЕК, 
секретарь международного жюри. 

МИРОСЛАВ ЭБР, 
редактор журнала «Свет Мотору». 




„ЮПИТЕР» 


Инж. В. БОНШТЕДТ, 
ЗЯМ. начальника 
коиструиторсиого бюро 
Мотоциклостроеиия. 


НОВЫЙ 

дорожный 

мотоцикл 


КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ 
ХАРАКТЕРИСТИКА МОТОЦИКЛОВ 
«ЮПИТЕР» 


Максимальная ско- 
рость в им /час 
Расход топлива в л 
на 100 км 

Емкость топливного 
бака в л 
База в мм 
Дорожный просвет 
в мм 
Шины 

Сухой вес в кг 

а лина в мм 
іирина в мм 
Высота в мм 


Без 

ноляски 


110 

А,0 


С ко- 
ляской 

80 

6 


15 

1360—1400 

135 

3,25 X 19 (давление 
2 кг/см») 

160 245 

2115 2180 

780 1760 

1025 1130 


П еред вами из фото новый мото- 
цикл «Юпитер», іили, как его со- 
кращенно называют, ИЖ-Ю. Он 
спроектирован нашим ОКБ мотоцикло- 
строения и іпринят .к массовому произ- 
водству, которое началось во второй по- 
ловине 1961 іг. 

Опытные образцы мотоциклов ИЖ-Ю 
и ИЖ-ЮК (такой индекс присвоен моде- 
ли с коляской) были всесторонне испы- 
таны в разнообразных дорожных и 
климатических условиях. 

ИЖ-Ю может эксплуатироваться и с 
боковым прицепом. Для этого надо 
установить узлы крепления тяг. Коляс- 
ка — легкого типа, рассчитана на одно- 
го пассажира или груз весом до 100 кг. 

Конструкция мотоцикла отвечает со- 
временным требованиям, предъявляе- 
мым к машинам такого класса. Защита 
карбюратора специальными кожухами, 
большие поверхности, покрытые лаком, 
красками и декоративным хромом, 
придают машине красивый внешний вид. 

Экипажная часть «Юпитера» и старой 
модели ИЖ-56 унифицированы за 
исключением кронштейнов крепления 
двигателя. Легкая сварная трубчатая 
рама, пружинная телескопическая пе- 
редняя вилка с гидравлическими амор- 
тизаторами, маятниковая подвеска зад- 
него колеса обеспечивают комфорта- 
бельность езды даже на грунтовых до- 
рогах. 

На мотоцикле установлен глушитель 
(рис. 1), благодаря которому шум вы- 
пуска отработавших газов незначителен. 
Передний подрессоренный грязевой щи- 
ток прикреплен на литом кронштейне к 
нижнему мостику передней вилки, что 
исключает возможность забивания его 
грязью. 

На «Юпитере» в отличие от ИЖ-56 
спидометр приводится от переднего ко- 
леса. Для удобного доступа к поплав- 
ковой камере в защитном кожухе кар- 
бюратора имеется окно, закрываемое 
металлической задвижкой. 

Контактно-масляный воздушный 

фильтр (рис. 2} хорошо очищает от пы- 
ли воздух, поступающий в цилиндры 
двигателя. Забор воздуха осуществляет- 
ся через продольные жалюзи, распояо- 

Рнс. 1. Глушитель іпума выпуска от- 
ркботавших газов. 


женные на боковых поверхностях за- 
щитных кожухов. 

Фильтр выполнен из пластмассы. 
Фильтрующим элементом является ка- 
проновая «ассета диаметром 0,2 — 0,3 мм. 

Двухтактный двухцилиндровый двига- 
тель (рис. 3) воздушного охлаждения 


Ркс. 2. Контактно-масляный воздуш- 
ный фильтр. 

объединен с коробкой передач в од- 
ном картере обтекаемой формы. Ци- 
линдры изготовлены из алюминиевого 
сплава методом литья под давлением. 
В них запрессованы гильзы из специ- 
ального чугуна. Продувка — петлевая, 
через четыре канала в каждом цилинд- 
ре, соединенных с полостью картера. 
Диаметр цилиндра 61,73 мм, ход порш- 
ня 58 мм. Рабочий объем двигателя 
346 см®, степень сжатия 6,8— 7,0. 

Детали шатунно-поршневой группы 
(поршень, шатун, поршневые кольца, 
поршневой палец, стопорные кольца, 
ролики подшипника нижней головки 
шатуна) унифицированы с соответст- 
вующими деталями двигателя мотоцик- 
ла К-175. 

Коленчатый вал состоит из двух криво- 
шипов, соединенных между собой вы- 
носным маховиком, который располо- 
жен между кривошипными камерами. 


Кривошипы развернуты на 180° и тем 
самым обеспечивают попеременную ра- 
боту цилиндров. 

Одной опорой коленчатого вала слу- 
жит прилив половины картера, а дру- 
гой — герметически закрывающаяся 
крышка кривошипной камеры. Герме- 
тичность достигается благодаря четы- 
рем армированным резиновым сальни- 
кам. 

При 5000 об/мин коленчатого вала 
«Юпитер» развивает мощность 18 л. с. 
Литровая мощность равна 55 л. с./л (у 
двигателя ИЖ-49 — 31 и у ИЖ-56 — 
40 л.с./л). 

Один карбюратор К-28Ж соединен с 
впускными окнами цилиндров патрубком 
особой конструкции, в качестве топлива 
применяется бензин второго сорте в 
смеси с автолом (соотношенне 25 : 1). 

Крутящий момент передается от дви- 
гателя на коробку передач двойной 
втулочной безроликовой цепью. Пере- 
даточное число 2,57. 

Многодисковое сцепление по своей 
конструкции максимально унифициро- 
вано со сцеплением ИЖ-56. Но в отли- 
чие от него наружный барабан опирает- 
ся на шариковый подшипник, что повы- 
шает надежность и долговечность узла. 

Оригинально устройство включения и 
выключения сцепления. Помимо выжи- 
ма муфты рукой предусмотрено авто- 
матическое воздействие на нее в мо- 
мент переключения передач в коробке. 
Применение такого автомата упрощает 
управление мотоциклом. 

Четырехступенчатая двухходовая ко- 
робка передач в основном идентична 
коробке мотоцикла ИЖ-56. Изменена 
лишь с целью повышения надежности 
конструкция узла перемещения вилок 
включения передач. Валики, по которым 
перемещаются вилки, отсутствуют. Их 
роль выполняет вал, одновременно пе- 
редвигающий вилки. 

Управление коробкой облегчено бла- 
годаря двухплечему рычагу ножного 
переключѳни»^.лередач. 

Передача на заднее колесо осущест- 





вляется роликовой цепью П-4 (ГОСТ 
3609 — 52). Передаточное число у мото- 
цикла ИЖ-Ю — 2.33 и ИЖ-ЮК — 2,62. 
Колеса — в'заимоэаменявмые с прямы- 
ми спицами. Тор^лоза — колодочные. 
Подвеска кузова бокового прицепа — 
пружинная. 

Источниками тока являются аккумуля- 
торная батарея З-МТ-7 іи генератор по- 
стоянного тока Г-36 М2 с двумя преры- 
вателями новой конструкции (модерни- 
зированный генератор Г-36М). Каждая 
свеча зажигания А11У М14 X 1,25 имеет 
свою цепь питания с обособленным 
прерывателем и катушкой КМ-01. 



Рис. 3. Двигатель с коробкой передач 
в разрезеі 1 — свеча зажиганиям 2 
головка цилиндра: 3 — цилиндр: 4 
выпускное окно; 5 — поршень; 6 
поршневое кольцо: 7 — перепускной ка- 
нал; 8 — поршневой палец: 9 — втулка 
верхней головки шатуна: 10 — шатун; 
11 — крышка кривошипной камеры; 12 — 
палец кривошипа: 13 — регулировоч- 
ный винт сцепления: 14 — нажимной 
диск сцепления: 15 — педаль переклю- 
чения передач: 16 — диски сцепления: 

17 — наружный барабан сцепления: 

18 — вал переключения передач: 19 — 
кулачок автомата сцепления: 20. 21 — 
шестерни коробіси передач: 22 — ры- 
чаг выжима сцепления; 23 — ведущий 
вал; 24 — ве,домый вал; 25 — кулачок 
прерывателя; 26 — генератор; 27 — 
крышка кривошипной камеры: 28 — ма- 
ховик. 


Система зажигания с двумя прерыва- 
телями обеспечивает устойчивое искро- 
образование во всем диапазоне оборо- 
тов коленчатого вала двигателя. По 
основным деталям она унифицирована 
с системой зажигания мотоцикла ИЖ-56. 

По своей конструкции и эксплуата- 
ционным качествам «Юпитер» является 
более совершенным, чем мотоциклы 
ИЖ-56 и ИЖ-56К. 




БОКОВОЙ 

ПРИЦЕП 


БП-62 


Э тот новый боковой прицеп со- 
здан для мотоцикла «ИЖ-Юпи- 
тѳр». 

Рама прицепа имеет прямоугольную 
форму. Она сварена из труб 42X3,5 мм 
и усилена специальными угольниками. 
Сзади установлен торсионный вал с мел- 
кошлицевыми соединениями. С левой 
стороны вал крепится в регулируемой 
(поворотной) шлицевой муфте, а с пра- 
вой — проходит через опорную втулку. 
На «ей установлен качающийся рычаг с 
осью для колеса. 

Кузов соединен с рамой в четырех 
точках. В передней части крепление 
производится к поперечной трубе дву- 
мя скобами с утолщенными резиновыми 
полумуфтами, а к задней-— с помощью 
двух спиральных пружин. Таким обра- 
зом, кузов подрессорен относительно 
рамы спиральными пружинами, а ра- 
ма — торсионной подвеской относитель- 
но колеса. 

С левой стороны на передней и зад- 
ней трубе имеются муфты с цанговыми 
зажимами, которые крепятся к шаро- 
вым головкам рамы мотоцикла. Перед- 
няя зажимная муфта может перемещать- 
ся вдоль передней трубы рамы, что по- 
зволяет установить необходимое схожде. 
ние колес мотоцикла и прицепа в зави- 
симости от профиля дороги. Дополни- 
тельное крепление осуществляется дву- 
мя регулируемыми по длине растяжками 
для установки необходимого развала ко- 
лес. 

Рама нового бокового прицепа шире, 
чем у БП-58 (прицепа ИЖ-56), на 140 мм. 
Увеличение ширины рамы, а следова- 
тельно, и колеи, улучшает устойчивость 
экипажа при езде, особенно на поворо- 
тах. 

Кузов БП-62, сваренный т двух штам- 
пованных крупногабаритных деталей, 
имеет современную обтекаемую форму. 
Он значительно просторней по сравне- 
нию с БП-58, наличие удлиненного прое- 
ма облегчает посадку пассажира. 




Рнс. 3. Рама БП-62. 


Рис. 2, Ресположение запасного коч 
леса. 


Для защиты от встречного потока воз- 
духа на кузове шарнирно укреплен глу- 
бокий ветровой щиток с поручнем. Кро- 
ме того, кузов снабжен подлокотниками 
и боковинками с сумкой для мелких 
щей пассажира « водителя. В передней 
части кузова предусмотрен упор для 
ног, регулируемый в зависимости от ро- 
ста пассажира. 

При необходимости перевезти какой- 
либо груз из кузова можно полностью 
вынуть сиденье и спинку. 

Известно, что колеса старой конструк- 
ции прицепа и мотоцикла ИЖ-56 не бы- 
ли взаимозаменяемы, в запасное колесо 
вообще отсутствовало. Теперь этот не- 
достаток устранен. В новой модели вме- 
сто двухступенчатой оси колеса БП-58 
поставлена ось без радиусного перехо- 
да для взаимозаменяемого колеса, а ша- 
рикоподшипник серии 204 заменен 203. 

Обычно на боковых прицепах отечест- 
венного « зарубежного производства за- 
пасное колесо крепят сверху на кузове. 
Это портит его внешний вид. Конструк- 
торами завода найдено новое реше- 
ние запасное колесо помещено в сво- 
бодном пространстве между мотоцик- 
лом и боковым прицепом. Оно крепится 
На оси съемного кронштейна, <который 
по желанию водителя может быть уста- 
новлен в специальном зажиме левой 
трубы рамы. 

Мы надеемся, что новый боковой при- 
цеп будет хорошим дополнением к 
«Иж-Юпитеру», 

Л. комзиков, 

главный конструктор; 

Г. БРАВЫЙ, 
конструктор. 


Рис. 1. Общий вид бокового прицепа 
ВП-62. 
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ПОЧЕМУ ИЗНАШИВАЮТСЯ ШИНЫ? 


Редакция получает много писем от 
владельцев автомобилей «Москвич», ин- 
тересующихся особенностями конструк- 
ции и эксплуатации подвески передних 
колес и рулевого привода. Как извест- 
но, эти особенности оказывают весьма 
существенное влияние на износ шин, 
устойчивость и управляемость автомо- 
биля. 

На вопросы автолюбителей отвечает 
инженер Московского завода малолит- 
ражных автомобилей И. В. Новоселов. В 
публикуемой сегодня статье рассматри- 
ваются причины износа шин; в следую- 
щем номере журнала будет напечатана 
статья того же автора, посвященная 
вопросам устойчивости автомобиля, ба- 
лансировки колес и регулировке углов 
установки колес. 

Ч ем объяснить повышенный износ 
шин передних колес легковых 
автомобилей по сравнению с из- 
носом шин задних? 

Прежде всего тем, что передние ко- 
леса — управляемые и поэтому на по- 
воротах проскальзывают относительно 
дороги больше, чем задние. При вер- 
тикальных их колебаниях изменяются 
углы развала и колея. Это вызывает 
напряжения в местах контакта шины с 
дорогой, вследствие чего дополни- 
тельно іистирается протектор. В перио- 
ды торможения іиз-за перераспределе- 
ния нагрузок около 60 проц, тормозного 
момента реализуется передними коле- 
сами, что также повышает износ их шин. 
Имеет значение и отклонение от опти- 
мальной величины схождения колес. При 
отклонении на 10 мм протектор может 
оказаться полностью изношенным в 
течение ІООО км пробега. 

Учитывая неравномерность износа 
шин, правила их эксплуатации преду- 
сматривают обязательную перестановку 
колес в определенном порядке и через 
определенный срок. Например, для ав- 
томобилей «Победа» и «Волга» — через 
каждые 3000 км, для автомобилей «Мо- 
сквич» — через 6000 км (приурочено к 
ТО-2). 

Следует отметить ошибочность мне- 
ния, отрицающего пользу перестановки 
колес по соображениям: «лучше пусть 
износятся два колеса, чем все». 

Интенсивность износа шин при пере- 
становке колес резко уменьшается. Объ- 
ясним это на следующем примере. До- 
пустим, что по тем или иным причинам 
(неправильная установка колес, большой 
дисбаланс колес, чрезмерные люфты в 
шарнирах рулевого привода и т. п.) 


на шине переднего колеса образова- 
лись местные іизносы >в виде небольших 
выемок. Этот износ в дальнейшем, да- 
же после устранения вызвавших его 
причин, будет прогрессировать из-за 
напряжений в протекторе, возникающих 
при поворотах и торможении. При пере- 
становке же колеса на жесткую заднюю 
ось оно станет воспринимать и переда- 
вать только крутящий и тормозной мо- 
менты. В результате износ не будет про- 
грессировать, и протектор снова приоб- 
ретет ровную поверхность. 

Срок службы шин зависит в основном 
от следующих факторов: правильности 
схождения колес; индивидуальных осо- 
бенностей вождения автомобиля (ин- 
тенсивные разгоны, частые и резкие 
торможения, торможения на поворо- 
тах и т. п. резко снижают пробег шин); 
типа дорожного покрытия и числа кру- 
тых поворотов и продольных уклонов 
дороги; температурных условий; внут- 
реннего давления воздуха в шине; ско- 
рости движения автомобиля; уравнове- 
шенности шин (отсутствие дисбаланса), 
а также от величины люфтов в соедине- 
ниях передней подвески и привода ру- 
левого механизма. 

Как показали испытания, увеличение 
скорости движения автомобиля с 50 до 
90 км/час повышает износ шин в два 
раза, а повышение температуры послед- 
них на 25° снижает пробег их на 30 проц. 

Визг покрышек на поворотах указы- 
вает, что скорость движения чрезмерно 
велика или что внутреннее давление 
воздуха в шине недостаточно. 

По характеру износа протектора в 
большинстве случаев можно определить 
его причину. 

При повышенном давлении воздуха 
интенсивно изнашивается средняя часть 
протектора, при пониженном — боко- 
вые его кромки. 

В случае неправильного схождения 
колес происходит быстрый износ шин в 
поперечном направлении (из-за боко- 
вого скольжения при прямолинейном 
движении автомобиля). Обычно он вы- 
зывает образование острой кромки на 
ребристой части протектора. Проведя 
рукой поперек протектора, можно опре- 
делить характер износа и его причину 
(рис. 1, а и б). Если острая кромка ощу- 
щается при движении руки от продоль- 


ной оси автомобиля наружу, то схожде- 
ние слишком велико; если при движе- 
нии руки к его середине, — колеса 
установлены с расхождением. 

Неравномерный с<пятнистый» износ 
шины свидетельствует, как правило, о 
большом дисбалансе колеса. Устраняют 
дисбаланс посредством балансировочных 
грузиков. Такой износ может быть вы- 
зван и люфтами в подшипниках колеса, 
соединениях передней подвески и руле- 
вого привода, а также неработающими 
амортизаторами. 

Иногда встречается особый вид изно- 
са, придающий шине вид пилы, так как 
одни концы шашек протектора изнаши- 
ваются больше, чем другие. Причина • — 
движение с большой скоростью и ин- 
тенсивное торможение. В данном слу- 
чае рекомендуется перемонтировать 
шины на колесе так, чтобы изменить 
направление их вращения. Менее заме- 
тен этот вид износа на шинах задних 
колес. 

Ввиду того, что износ шин зависит от 
сочетания различных факторов, не все- 
гда легко обнаружить его причину. В 
таких случаях можно порекомендовать 
проверить правильность установки ко- 
лес, их уравновешенность, состояние 
всех деталей подвески и рулевых тяг. 

После устранения неисправностей 
следует обязательно поменять местами 
передние и задние колеса. 

УГЛЫ УСТАНОВКИ КОЛЕС 

Как известно, различают три основных 
угла установки передних колес. 

Угол схождения, измеряемый в мил- 
лиметрах, определяется разностью ме- 
жду размерами Б и А (рис. 2). Он за- 
дается для автомобилей «Москвич» в 
пределах 1 3 мм (при полной стати- 

ческой нагрузке автомобиля). 

Угол развала измеряется от вертика- 
ли в градусах (рис. 3) и у нового авто- 
мобиля должен составлять 0°50' ± 30'. 
Предпочтительно иметь близким к 0°30'. 
Желательно, чтобы развал справа был 
меньше, чем слева. Разность в развале 
правого и левого колес «е должна пре- 
вышать 0°30'. 

Угол продольного наклона оси пово- 
рота колеса (рис. 4) измеряется от вер- 
тикали в градусах и должен равняться 
^ ^ ^ ■ Кроме того, любой конструкци- 

ей передней подвески предусматривает- 
ся значительный поперечный наклон 
оси поворота. Для автомобиля «Моск- 
вич» он находится в пределах от 6°30' 



Рис. 1. Износ шин прн увеличенном (а) 
колес и при расхождении (б). 
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Рис. 2. Размеры, опре- 
деляющие величину схо- 
ждения колес. 
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Рис. 4. Угол продольного 
ОСИ поворота колеса. 


наклона 



ИНЖЕНЕРЫ ОТВЕЧАЮТ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ 


до 8°10' (рис. 5). Именно этот угоі* 
обеспечивает хорошую устойчивость ав- 
томобиля ,и быстрый самовозврат руля 
(после поворота) в положение для пря- 
молинейного движения. 

В передних независимых подвесках с 
поперечными рычагами все указанные 
выше углы находятся в определенной 
взаимозависимости и, как правило, ре- 
гулируются. 

Углы развала, продольного и попереч- 
ного наклона оси поворота колеса влия- 
ют главным образом на. устойчивость 
автомобиля и легкость управления, а 
угол схождения, как отмечалось вы- 
ше, — на износ шик. 

Минимальный износ шин достигается, 
когда колеса установлены параллельно 
(т. е. схождение равно нулю). Однако 
для получения этой параллельности при 
движении необходимо, чтобы у непод- 
вижного автомобиля было небольшое 
схождение передних колес. 

В целях предотвращения повышенно- 
го износа шин схождение необходимо 
проверять и при необходимости регули- 
ровать в начале эксплуатации автомоби- 
ля, после первой 1000 км пробега (пе- 
риода обкатки) и после каждых 6000 км. 
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Рис. 5. Угол поперечного наклона 
оси поворота колеса. 

Среди .автомобилистов довольно ши- 
роко распространено ошибочное мне- 
ние, что угол развала сильно влияет на 
износ шин. В связи с этим производят 
ненужную, а иногда даже вредную ре- 
гулировку. В действительности отклоне- 
ние углов развала даже до 1°30' в ту 
или другую сторону от номинальной 
величины при правильном (от 1 до 3 мм) 
схождении весьма незначительно ска- 
зывается на износе шин. 

Но, конечно, при чрезмерном поло- 
жительном угле развала будет быстрее 
изнашиваться наружная сторона про- 
тектора, а чрезмерном отрицатель- 
ном — внутренняя. 

Регулировать развал в нормальных 
условиях эксплуатации до пробега 
30 тыс. км практически не требуется. 

Положительный угол наклона оси по- 
ворота передних колес (когда верхний 
конец стойки наклонен назад) служит 
для их стабилизации, обеспечивает 
устойчивость автомобиля при движении 
и не влияет на износ шин. 

Ииж. И. НОВОСЕЛОВ. 


Как установить устрой- 
ство для автоматической 
регулировки зазора 

в журнале «За рулем» № 8 за 1960 
год была опубликована статья В. Резни- 
кова «Приспособление для автоматиче- 
ской регулировки зазора», вызвавшая 
большой интерес читателей. Некоторые 
из них обратились в редакцию е прось- 
бой более подробно рассказать о конст- 
рукции и установке приспособления на 
автомобиле. На вопросы читателей отве- 
чает автор устройства, начальник гара- 
жа Сосновской РТС Ленинградской обла- 
сти А. А. Романов. 

Ч то надо сделать, чтобы снабдить 
тормоза передних и задних ко- 
лес автомобилей «Победа», «Вол- 
га» и «Москвич-407» устройством для 
автоматической регулировки зазора ме- 
жду тормозными колодками и бараба- 
нами (рис. 1)? 

Прежде всего снимают опорный тор- 
мозной диск колеса вместе с установ- 
ленным на нем тормозным механизмом. 

Через отверстие одной (а затем дру- 
гой) тормозной колодки, находящееся 
ближе всего к толкателю поршня ко- 
лесного цилиндра, просверливают в 
опорном тормозном диске отверстие. 
Диаметр его должен быть равен диа- 
метру отверстия в колодке, которая в 
данном случае служит кондуктором. За- 
тем отсоединяют стяжную пружину ко- 
лодок и удаляют регулировочные экс- 
центрики. 

Далее приступают к изготовлению 
опорных втулок 3, пальцев 2 и упоров 
1 (по 8 штук на каждый автомобиль). 
На рисунках 2, 3 и 4 приведены черте- 
жи этих деталей. Размеры их для авто- 
мобилей всех трех моделей одинако- 
вые за исключением длины, которая 
для «Москвича-407» указана в скобках. 
Материалом для изготовления служит 
обыкновенная углеродистая сталь (ст-3). 

Лыска на упоре (см. рис. 4) необхо- 
дима для того, чтобы фиксировать его 
положение относительно колодки. 

Отверстия, в которых находились ре- 
гулировочные эксцентрики, рассверли- 
вают до диаметра 17 мм и устанавли- 
вают в них опорные втулки, которые 
присоединяют электросваркой. Во из- 


бежание перекоса втулок при сварке 
лучше предварительно прижать их к 
диску болтами с гайками. 

После этого размечают в тормозных 
колодках отверстия для упора (рис. 5). 
Когда они просверлены и удалены все 
заусенцы, можно приступать к предва- 
рительной сборке устройства. Оно дол- 
жно обеспечивать необходимый зазор 
(0,4 мм) между загнутым концом упора 
и отверстием в колодке, а также сво- 
бодное перемещение упора. 

Если эти требования соблюдены, раз- 
бирают устройство и хорошо промыва- 
ют его детали. Перед окончательной 
сборкой упор 1 (см. рис. 1) и палец 2 
обильно смазывают солидолом. Во втул- 
ку 3 вставляют палец 2, в отверстие ко- 
торого входит упор 1. 

С наружной стороны опорного диска 
8 наматывают сальниковую набивку 7. 
Затем надевают шайбу 4 и пружину 6 
(используют шайбу и пружину регули- 
ровочных эксцентриков) и завертывают 
гайку 5. 

Регулируют пружину 6 так, чтобы си- 
ла трения между упором 1 и опорной 
втулкой 3 была на 15 — ^20 кг больше 
усилия, развиваемого стяжной пружи- 
ной колодок. Иными словами — чтобы 
для передвижения колодки с упором к 
центру колеса требовалось дополни- 
тельное усилие 15 — 20 кг. 

Для этой регулировки должна быть 
изготовлена оправка-рычаг. Его встав- 
ляют в отверстие опорного диска (спе- 
циально просверленное ів нем) н колод- 
ки, как показано на рис, 6, 

Усилие, прилагаемое к рычагу (3 — 4 
кг), может быть замерено пружинным 
динамометром или пружинными веса- 
ми. После того как регулировка устрой- 
ства посредством затяжки гайкой 5 (см. 
рис. 1) закончена, необходимо зашплин- 
товать ее. Отверстие в опорном диске 
позволяет, пользуясь оправкой-рыча- 
гом, проверять силу натяжения пружи- 
ны в эксплуатационных условиях без 
снятия колеса и тормозного барабана. 
Его надо закрывать плотной резиновой 
заглушкой во избежание попадания во- 
ды и грязи в тормозной мехтизм. 


Ленинградская обл. А, РОМАНОВ. 



Рис. 1. Устройство для 
автоматической регулиров- 
ки зазора между тормозны- 
ми колодками и барабанами 
для автомобилей «Победа». 
«Волга» и «Москвич-407». 






Рис. 3. Палец. 




Рис. 5. Разметка 
отверстий для упора 
на тормозной колод- 
ке (в скобках указан 
размер для автомо- 
биля «Москвич-407»). 
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Рис, 4. Упор. 


Рис. 6. Оправка-рычаг: 
отношение -2- >= 5. 

б 


\ 


М 12X1,25 



. ПРИСПОСОБЛЕНИЯ 



На ѳтих страницах мы лродол- 
Исаем начатое в журнале № 7 за' 
1961 год описание приспособле- 
ний. .применяемых автолюбителя- 
ми для облегчения ѳксялуатании 
автомобилей в длительных тури- 
стских поездках. Большинство 
описанных здесь конструкций 
одобрено секцией массового авто- 
мобилизма МАМК ДОСААФ. 


Нотр-тросс 



д жрытом Ые буксирная тёа 




КОНТРТРОС 

Это приспособление предназначеио в 
основном для соединения троса при 
буксировании автомобилей. Так как 
трос, защемленный болтами и втулкой 
контртроса, не перегибается, а только 
сжимается, то тем самым не нарушает- 
ся его структура и не теряется проч- 
ность. 

Контртрос состоит из втулки, просвер- 
ленной эксцентрично оси ее стержня, и 
двух коротких нажимных болтов. Для 
соединения концов троса их заводят 
внутрь втулки, после чего зажимают 
тремя короткими болтами. Чтобы соеди- 
нить или разъединить концы троса, тре- 
буется несколько секунд. 


БУКСИРНАЯ СКОБА 

Скоба, показанная на рисунке, приме- 
няется для буксирования автомобилей. 
Она надежно соединяет ведущую и ве- 
домую машины, что очень важно осо- 
бенно при плохой видимости и неров- 
ной дороге. 

Буксирная скоба имеет ушки, в одном 
из которых нарезана резьба, а в другом 
просверлено отверстие. Для заведения 
в скобу троса (каната, проволоки) вы- 
ворачивают стержень, освобождая про- 
ход, в который заводят трос. После 
этого стержень вновь завертывают до 
упора. 

Можно применить и другой вариант 
скобы с гайкой, также имеющей правую 
резьбу на две трети длины внутренней 
части. Между концами скобы оставлен 
зазор для троса. После того как послед- 
ний пройдет через зазор гайку можно 
навернуть на свободный нарезанный 
конец скобы. Тогда гайка прочно соеди- 
нит оба ее конца. Это предохранит 
резьбу от повреждений и грязи. 

ГРУНТОЗАЦЕПЫ 


.Невесело автолюбителю, когда его 
автомобиль застрял, колеса буксуют. 
Как быть в таких случаях? 

Надо всегда иметь в автомобиле 
2—4 грунтозацепа. Изготовить их можно 
самому, причем очень просто. Посмот- 
рите на рисунок. Сначала из старой по- 
крышки ножом вырезают кусок резины 



(на рисунке показано пунктиром), затем 
берут кусок приводного прорезиненно- 
го ремня, выбракованного пожарного 
шланга или любой другой прочной лен- 
ты, которая не должна быть шире про- 
рези диска колеса. 

Одну сторону ленты приклепывают к 
внутреннему краю грунтозацепа. Через 
второй край пропускают 2 — 3 болта с 
плоской гладкой головкой. 

20 


Для вытаскивания автомобиля два 
грунтозацепа крепят на задних колесах 
с помощью пропущенной через щели 
ленты на болтах гайками с шайбами. Да- 
лее включают первую передачу, начи- 
нают движение и выводят застрявший 
автомобиль. 

БАГАЖНАЯ СЕТКА 

Хорошо путешествовать на автомоби- 
ле! Мягко, удобно. Но куда деть шля- 
пу, костюм, платье и другие вещи? Не- 
куда! Правда, если имеется крючок, 
кое-что можно повесить, а остальное, 
например рубашки, газеты, журналы, 
приходится класть на полку или остав- 
лять на сиденье. 

Как же избежать этого? Выход, оказы- 
вается, есть: багажная потолочная сет- 
ка. Оиа вместительна, удобна, быстро 
устанавливается и держится без всяких 
креплений, А главное, изготовить ее под 
сипу каждому автолюбителю. 

Делают ее так. Из железной проволо- 
ки толщиной 8—9 мм выгибают рамку, 
ширина которой должна быть на 3—5 
см шире расстояния между внутренни- 
ми стенками кузова легкового автомо- 
биля, ^ближе к потолку, за карнизной 
лентой. Длина рамки может быть лю- 
бой. Опыт показал, что для «Победы», 
например, удобна сетка с рамкой дли- 
ной 120 см и шириной 60 см. При же- 
лании их можно установить две. 

Концы рамок, как видно из рисунка, 
соединены между собой с помощью 




запрессованного на один конец куска 
трубки. 

Сетку продевают с трех сторон, после 
чего соединяют рамку, а четвертую 
сторону зашнуровывают. Такой способ 
сборки удобен. Сетку, когда она впо- 
следствии вытянется, легко подтянуть 
посредством шнура. Для большей проч- 
ности усиливают середину рамки, за- 
крепляя поперечину такой же проволо- 
кой. 

Готовую багажную рамку с сеткой 
слека выгибают, как показано на рисун- 
ке, и устанавливают внутри кузова за 
карнизной лентой, которая служит огра- 
ничителем. Никаких дополнительных 
креплений не требуется. Рамка держит- 
ся «на распор», причем чем больше 
сетка нагружена, тем она прочнее. Что- 
бы снять багажную сетку, надо надавить 
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ЛОЖНА ДЕГТЯ В ЕОЧНЕ С МЕДОМ 


снизу посредине одновременно на обе 
стороны рамки. 

Сетку можно использовать любую. 
Кроме проволки, материалом для изго- 
товления ее может служить профилиро- 
ванное железо, а также дерево (палки, 
бруски). 

Б. ГАРТЕНБЕРГ, 
Н. СИНЕЛЬНИКОВ, 
автолюбители, члены секции 
массового автомобилизма МАМК. 


ПЫЛЕСОС Б АВТОМОБИЛЕ 

В ы собираетесь в туристскую поездку 
на собственном автомобиле. В пути 
вам придется неоднократно чистить си- 
денья, коврики, одежду. Лучше всего 
использовать для этого пылесос. Но ка- 
кой, электрический? В полевых условиях 
может не оказаться электроэнергии. 

Некоторые автолюбители изготовили 
и с успехом применяют пылесосы, ра- 
ботающие за счет энергии отработав- 
ших газов. В редакцию поступили две 
заметки с описанием таких конструкций. 
Ю. МИХАЙЛОВСКИЙ (г. Коркин Челя- 



Рис. 1. Пылесос конструкции Ю. Ми- 
хайловского в сборе. 


бинской области) сделал пылесос для 
автомобиля «Мрсквич-407». Он состоит 
из насадки 1 (рис. 1), гибкого резиново- 
го шланга 2, удлиненной трубки 3 с 
овальным концом и трубки 4 с насажен- 
ной на нее волосяной щеткой. 

Материалом для насадки 1 (рис. 2) 
служит металлический брусок диамет- 
ром 35 мм. Ее можно изготовить в лю- 
бой мастерской или гараже, где есть 
токарный станок. Насадку, предвари- 
тельно прокрашенную снаружи и изнут- 
ри нитрокраской, плотно надевают ши- 
роким концом на выпускную трубу. Пе- 
реходным звеном от него к гибкому 
шлангу является патрубок 2. Последний 
перед ввертыванием также покрывают 
тонким слоем нитрокраски, чтобы не 
было утечки отработавших газов в резь- 
бовом соединении. 

Удлиненная трубка с овальным кон- 
цом и трубка с іволосяной щеткой могут 
быть взяты от обычного электропыле- 
соса. 

При включении двигателя автомобиля 
отработавшие газы попадают из выпуск- 
ной трубы в насадку, где создается раз- 
режение. Насадку необходимо перио- 
дически промывать водой. 

Пылесос в рабочем положении пока- 
зан на рис. 3. Он эксплуатируется в те- 
чение двух лет. 

Подобный пылесос можно изготовить 
и для автомобилей других моделей. Не- 
обходимо лишь так выполнить насадку, 
чтобы ее конец соответствовал наруж- 
ному диаметру выпускной трубы. 

Пылесос, изготовленный свердловским 
автолюбителем В. ШИХОВЫМ, состоит 
из сопла \ (рис. 4), надеваемого на вы- 
пускную трубу, приемной камеры 2, 
горловины 3 и раструба-диффузора 4. 
Благодаря увеличению скорости отра- 
ботавших газов при прохождении их 
через суживающееся сопло в приемной 
камере создается разрежение. Когда 



К аждый год во время отпуска езжу 
я на своем автомобиле «Волга» из 
Москвы в Крым. Неплохая машина, что 
и говорить: быстроходная, комфорта- 
бельная. Нельзя посетовать и на авто- 
мобильную магистраль — она прекрасна. 
Все это, понятно, радует. Но вот вы тро- 
гаетесь в путь, и здесь у вас начнутся 
злоключения. Прежде всего на 1500 км, 
разделяющих Москву и Ялту, имеется 
всего две станции технического обслужи- 
вания — в Мценске и в Зеленом Гае. 
Этого мало. 

Вы приезжаете, в Курск и идете, в 
Центральную гостиницу. Она велико- 
лепна и обслуживание тут неплохое. 
Но... милиция запрещает ставить маши- 
ны перед гостиницей, даже если вы за- 
ехали только пообедать в ресторане. А 
перед гостиницей площадь, где есть ме- 
сто для сотни авто.чобилей. Где же. им 
находиться, как не тут? Какой смысл в 
таком запрещении? 

Точно такое, же положение в Харько- 
ве. Перед гостиницей «Харьков» нельзя 
ставить автомобили, хотя и имеется гро- 
мадная площадь. 

Наконец, вы добрались до Крыма. 
Хотите поставить машину в парке, сана- 
тория, в каком-либо углу. Но оказывает- 
ся автомобили разрешают хранить толь- 
ко на специальной площадке. Где? В 
трех километрах от санатория. Голая 
площадка, солнцепек, нет ни навеса, ни 
воды, ни бензина, ни мастерской. И за 
это берут по 60 коп. в сутки. Машина 
на солнце портится, выгорает. Пользо- 
ваться ею затруднительно. А в санатории, 
между прочим, места сколько угодно, 
нужно только разрешение. 

В таком городе как Алушта, вообще 
нельзя остановиться проездом. Вас ото- 
шлют на стоянку за 3 километра от горо- 
да. Запрещено оставлять автомобиль и 
у ресторана. 

В Ялте, если вы пожелаете пройти на 
набережную, то можете поставить авто- 
мобиль только на одной улочке. Она 
всегда забита автомобилями. 

Вряд ли требуется доказывать, что 
все эти досадные мелочи портят отдых 
автолюбителей. Как говорится: ложка 
дегтя в бочке с медом. 

Профессор А. Н. РУБАКИН, 
автолюбитель. 




в рабочем двигатель работает на средних оборо- 
тах, оно составляет несколько десятков 
миллиметров ртутного столба. Величина 
разрежения в значительной мере зави- 
сит от точности центровки, диаметра со- 
пла и расстояния от него до горловины. 

На патрубок 5 надевают гибкий шланг 


длиной 2,5 м, на конце которого за- 
креплена щетка от обычного бытового 

Ряс. 4. Устройство пылесоса, предло- электропылесоса, 
жевного В. Шиховым. Пылесос может быть изготовлен из 

жести толщиной 0,5 мм или из более 
^ толстого листового железа. 




В ошли в жизнь единые Правила 
движения по улицам и дорогам 
Союза ССР. 

Как достичь их прочного и глубокого 
знания? Как научить будуіциіх води- 
телей правильно руководствоваться ими 
в своей работе? Эти и многие другие 
вопросы волнуют широкие круги читате- 
лей нашего журнала и, в частности, пре- 
подавателей АМК. 

Мы решили побывать на уроках од- 
ного из лучших преподавателей Москвы 
Михаила Ивановича Дьякова и познако- 
мить читателей с теми особенностями его 
преподавательской деятельности, кото- 
рые, на наш взгляд, обеспечивают слу- 
шателям хорошие и прочные знания. А 
что это действительно так, красноречиво 
подтверждают результаты выпускных эк- 
заменов: .из 66 недавно закончивших у 
него обучение курсантов Москворецко- 
го АМК столицы .сдали в ГАИ экзамен 
с первого раза «се шестьдесят шесть. 

Михаила Ивановича мы застали в учеб, 
ном классе. Преподаватель заканчивал 
подготовку к уроку. На доске уже была 
четко написана тема занятия .и план. 

Звенит звонок. Тірадиционное начало 
урока — проверка присутствующих. Нам 
запомнилось, что при перекличке Дья- 
ков не только выясняет причины пропу- 
ска предыдущего занятия тем или иным 
курсантом, но и обязательно спрашивает, 
работал ли тот над пропущенным мате- 
риалом, разобрался ли в нем. При необ- 
ходимости Михаил Иванович тут же дает 
свои рекомендации. 

Но вот организационная часть урока 
закончена. Начинается повторение прой- 
денного. 

Отвечает первый курсант, второй, тре- 
тий. Обычные контрольные вопросы: 
«Покажите знак «Грузовое движение за- 


прещено» и назовите зону его действия», 
«Как располагается транспорт при шири- 
не проезжей части в два ряда?», «Како- 
ва зона действия знака «Поворот направо 
запрещен»? Однако мы быстро улавли- 
ваем одну интересную особенность 
опроса, который ведет Михаил Ивано- 
вич. Он почти «е корректирует ответы 
слушателей, а предоставляет эту воз- 
можность самим курсантам. Его неиз- 
менные вопросы — все ли согласны с 
ответом? а кто думает иначе? — за- 
ставляют учащихся внимательно слушать 
отвечающих, анализировать .их ргюсквэ, 
давать ему самостоятельную оценку. 
Конечно, ведя так опрос, преподаватель 
опирался на хорхяиую подготовку кур- 
сантов. 

И еще одно замечание. Опрос — та 
часть урока, .когда нелегко поддержи- 
вать необходимую дисциплину. Занятия, 
на которых мы присутствовали, отлича- 
лись хорошей деловой обстановкой. И 
этому в немалой степени способствовало, 
как мы думаем, то обстоятельство, что 
Дьяков Оценивает не только ответы уча- 
щихся у доски, но и поправки и добавле- 
ния, сделанные с места. 

Почти каждому из отвечавших препо- 
даватель давал конкретную задачу по 
«разводке транспорта», которая, как из- 
вестно, на экзаменах так часто является 
для многих камнем преткновения. Для 
решения такой задачи Михаил Иванович 
отводит курсанту минимальное время: 
если тот затрудняется быстро найти пра- 
вильный ответ, тут же к доске вызы- 
вается другой. 

— Делаю я это умышленно, — объяс- 
няет преподаватель. — Будущий шофер 
должен научиться разбираться в сло- 
жившейся обстановке быстро и без- 
ошибочно, так как в практике его работы 


аварию часто предотвращают считанные 
секунды. 

Такая динамика и точность позволила 
Дьякову за 15 минут, отведенных им на 
повторение материала, спросить 5 кур- 
сантов. 

Повторение пройденного заканчивает- 
ся. Вот теперь «берет слово» сам пре- 
подаватель и кратко излагает свое мне- 
ние о том, «ак был усвоен материал, 
указывает на ошибки, дает советы для 
самостоятельной работы. .Вот, например, 
одно из его заключений; 

— Я поставил Соколову «четыре», так 
как в своем ответе о знаке «Грузовое 
движение запрещено» он не сказал, что 
под него имеют право беспрепятствен- 
ного проезда грузовые такси. Поясню, 
кстати: это сделано для того, чтобы не 
заставлять клиентов оплачивать лишний 
километраж .при объездах. Обратите 
внимание на этот пункт при повторении 
материала дома. 

Польза этого подведения итогов оче- 
видна. Узнав свои ошибки, курсант мо- 
жет лучше подготовиться к следующему 
уроку. 

Объяснение нового материала Михаи- 
лом Дьяковым выгодно отличалось от 
того, что мы встречали прежде. 

Во-первых, преподаватель очень уме- 
ло использует классную доску. Посмо- 
трите на снимок — на небольшой доске 
всему найдено свое место: дата, тема 
урока, рассматриваемые вопросы, ссыл- 
ки на соответствующие статьи Правил. 

А действительно ли это необходимо? 
Бесспорно. И в этом мы наглядно убеди- 
лись на уроках Дьякова. Курсанты, следя 
за объяснениями преподавателя по запи. 
сям на доске, легко улавливают систему 
в его рассказе, привыкают к плану и точ- 
ности в ответе. Четкое изложение ма- 
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териала самим іпрелодавателем служит 
этому хорошим тіримером. 

Центральное место в классе занимает 
прекрасное учебное пособие, созданное 
руками курсантов и самого Михаила Ива- 
новича, — магнитный стенд для изучения 
правил движения транспорта. Стенд 
представляет собой вертикально уста- 
новленный железный лист размером 
950 X 1600 мм, окантованный угольни- 
ком 20 X 20. На листе нанесены все встре- 
чающиеся в практике типы дорожных 
пересечений. А к макетам транспортных 
средств прикреплены (клеем БФ-2} не- 
большие кусочки намагниченного желе- 
за, благодаря которым макеты удержи- 
ваются на стенде. Вертикальное раополо. 
жение доски-стенда позволяет хорошо 
видеть с любого места в классе и усло- 
вия, поставленные в задаче, и весь ход 
ее решения. 'Над стендом находится дей- 
ствующий макет светофора с двумя до- 
полнительными секциями. 

В ближайших планах Михаила Иванови. 
ча — создание стола-макета с перене- 
сением на него непосредственно той ме- 
стности, на которой курсанты отрабаты- 
вают задачи по вождению автомобиля. 


дневной шоферской практики. И этот 
случай используется не просто е каче- 
стве иллюстрации к рассказу, а как 
исходный материал, на «Оітором строит- 
ся объяснение. 

Вот как Михаил Иванович провел 
объяснение второй части статьи 36-й 'Пра- 
вил. 

— Несколько дней назад, — начал 
он, — на Каширском шоссе водитель 
грузового автомобиля сбил пешехода, 
который шел прямо ло проезжей части 
дороги, в своем объяснении по поводу 
случившегося водитель написал, что по- 
давал пострадавшему звуковые сигналы, 
но тот никак на них не реагировал. Ве- 
роятно, это так и было. Но ведь пешеход 
мог быть человеком с недостатками слу- 
ха или находиться в состоянии глубокой 
задумчивости. Так что оправдывают ли 
водителя ссылки на подачу звуковых си- 
гналов? 

— Конечно нет, — дружно ответил 
класс. 

Окончательный вывод складывался 
легко и понятно — подача сигналов не 
дает водителю преимущественного пра- 
ва проезда и не освобождает его от 
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Четкий план занятия на до- 
ске — непременный элемент 
каждого урока М, И. Дьякова. 


Механизмы, обеспечивающие 
безопасную эксплуатацию авто- 
мобиля, могут понадобиться на 
любом уроке. 


Известно, что Правила движения транс- 
порта как предмет обучения имеют ряд 
существенных особенностей. Скажем, 
1^ при изучении .какого-либо узла в конст- 

рукции автомобиля будущего водителя 
не только знакомят с его устройством, 
но и объясняют назначение агрегата, 
место, работу, физический смысл про- 
исходящих в нем процессов и т. п. Все 
это значительно облегчает процесс по- 
знания. Иное дело — > Правила. Скупой к 
точный язык законов и регламентаций, 
составляющих .их основу, зачастую ско- 
вывает преподавателя и, как может по- 
казаться на первый взгляд, не оставляет 
возможности для какого-либо обсужде- 
ния их положений. 

На уроках Михаила Дьякова можно 
было воочию убедиться в том, что это не 
так. Рассказ о том или ином «законе» 
Правил преподаватель часто начинает с 
конкретного случая, взятого из повсе- 


принятия всех других мер предосторож- 
ности. .> 

— - Вот это м записано • статье 36-й 
Правил, — заключил Дьяков. — То же 
самое относится и к световым сигналам, 
подаваемым водителями. 

Особое внимание преподаватель уде- 
ляет тем положениям, которые в преж- 
них Правилах уличного движения отсут- 
ствовали. При этом подчеркивается, как 
сама жизнь диктовала необходимость их 
усовершенствования. Так, говоря о ста- 
тье 46-й, запрещающей движение в ле- 
вых рядах, когда свободны правые, он 
подробно остановился на пропускной 
способности улиц, возросшей интенсив- 
ности и скорости движения транспорта, 
условиях обгона и возникновении в связи 
с этим ряда новых проблем, определив- 
ших появление такого ограничения. И все 
это было увязано с той практикой, кото- 
рую приобрели курсанты на занятиях по 
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вождению автомобиля. К слову сказать, 
преподаватель довольно часто обра- 
щается пусть еще к небольшому опыту 
курсантов, добиваясь этим вполне созна- 
тельного и прочного усвоения материа- 
ла. 

Закрепление изученного Михаил Ива- 
нович не относит на конец занятий, не 
выделяет в отдельную часть урока, а 
ведет после іобъяснения каждого 
вопроса темы. Это создает необходимую 
разрядку в работе и снижает утомление 
слушателей. Характерно, что преподава- 
тель не спрашивает, кто может ответить 
на тот или иной вопрос, а сам вызывает 
курсантов, что, на наш взгляд, экономит 
рабочее время и повышает активность 
аудитории. 

Класс, в котором проводились занятия, 
был специально предназначен для изуче- 
ния Правил движения транспорта. Одна- 
ко мы увидели е нем не только посо- 
бия по 'Правилам, но и некоторые узлы 
автомобилей, установленные на отдель- 
ном столе. Отвечая на наш еопрос о 
назначении их, преподаватель пояснил: 

— Безопасность работы автотранспор- 
та обеспечивается не только знанием и 
выполнением Правил движения, но и тех- 
нически исправным состоянием тормо- 
зов, рулевого управления, сцепления, 
колес с шинами и других агрегатов. Это 
отражено и в экзаменационных билетах. 
Вот почему эти узлы и устройства необ- 
ходимо иметь в каждом классе для изу- 
чения Правил движения. Такой своеоб- 
разный «технический уголок» мы и соз- 
дали у себя. 


• * 

* 

Может быть, кое-кто, прочитав эти 
заметки, подумает: а где же «секреты» 
мастерства? Ведь все, о чем тут говорит- 
ся, — это известные и необходимые 
приемы обученияі 

Мы полностью с этим согласны. Со- 
гласны и подчеркиваем еще раз — успех 
Михаила Дьякова в том и заключается, 
что он все эти «известные приемы» сде- 
лал непременным условием .-каждого 



Один из моментов урока. Курсант 
В. Будько решает задачу по разводке 
транспорта. 


урока и четко и осмысленно проводит их 
в жизнь, а главное, постоянно совершен- 
ствует. И назвать все это надо не «сек- 
ретами», а культурой преподавательско- 
го труда. Взять ее на вооружение — 
долг каждого преподавателя автомото- 
клуба. 

А. ПАВЛОВ;, 
ст. методист МАМК, 
Г. ЗИНГЕР. 




Советы молодому водителю 


С реди автомобилистов широко рас- 
пространена поговорка: «Ездить 
успешно — значит водить без- 
опасно». Но что значит водить без- 
опасно? Это понятие включает без- 
укоризненное знание и выполнение пра- 
вил двіижения транспорта, содержание 
автомобиля 8 исправном техническом 
состоянии и, наконец, обладание навы- 
ками умелого вождения автомобиля в 
различных условіиях. вот о последнем— 
о некоторых полезных навыках, которые 
в первую очередь должен выработать в 
себе молодой водитель, и пойдет речь 
в этой статье. 

Статистика дорожных происшествий 
показывает, что особенно часто их при- 
чиной является лихачество — пренебре- 
жение требованиями Правил, пеіреоцен- 
ка своего умения управлять автомоби- 
лем при низкой технике вождения ма- 
шины. Естественно, что а одной статье 
мы не сможем раскрыть всех приемов, 
сопутствующих безопасному вождению. 
В частности, мы не коснемся вопросов 
правильного выбора скорости (частично 
освещены в журнале № 2 за 1961 г.). 
Напомним только, что как бы вы или ва- 
ши пассажиры ни спешили, — это ни в 
коей мере не должно повлиять на ско- 
рость движения вашего автомобиля. Лри 
этом вы всегда должны быть готовы к 
немедленному торможению. 


ТОРМОЖЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ 

Правильное и своевременное тормо- 
жение автомобиля — одно из условий 
безопасности движения. Око оказывает 
существенное влияние на сохранность 
всех механизмов автомобиля м нв рас- 
ход топлива. 

Вам, конечно, известно, что тормоза 
применяются 8 двух случаях — лри 
преднамеренном (служебном) и лри 
экстренном торможении. 

Нередко можно видеть, как к тротуа- 
ру на большой скорости подъезжает ав- 
томобиль. Резкое нажатие на тормоза — 
сидящие 8 машине «клюют носом», а из 
окна выглядывает сияющее лицо води- 
теля: смотрите, как лихо я торможуі 

Уі невдомек такому шоферу, что ча- 
стое резкое торможение приводит к по- 
вышенным нагрузкам на детали тормоз- 
ного механизма и ірессор, увеличивает 
износ шин и быстро выводит из строя 
автомобиль. Поэтому преднамеренное 
торможение всегда должно быть плав- 
ным. Практический совет: после первого 
нажатия на тормоз понемногу 'ослабляй- 
те его, ів соответствии со снижающейся 
скоростью 'автомобиля. 

Автомобили с 'пневматическим приво- 
дом (в частности, грузовой ЗИЛ-150) 
нужно останавливать плавным утаплива- 
нием тормозной педали, а не коротки- 
ми частыми нажатиями, 'как зтО' нередко 
практикуют. Прерывистое торможение 
лржводит 'К повышенному іизносу дета- 
лей тормозной системы и к излишнему 
расходу воздуха. 





Иными должны 'быть действия, если 
появилась необходимость произве- 
сти экстренное торможение. Здесь важ- 
но не только обеспечить наименьший 
тормозной путь, но н предотвратить воз- 
можный занос автомобиля, 'опасность 
возникновения которого особенно вели- 
ка лри полной блокировке колес. 

Вы, конечно, знаете, что торможение 
наиболее эффективно при таком нажа- 
тии на педаль, когда 'колеса еще враща- 
ются, но уже блокируются минимальным 
повышением давления. 

Учитывая, что при гололедице н мок- 
ром асфальте 'резкое торможение колес 
нередко приводит к «юзу», экстренную 
остановку 'И в этом случае 'следует про- 
изводить 'Кратковременными нажатиями 
на педаль. При этом 'На сухой дороге на 
большой скорости сцепление надо вы- 
ключить (особенно у грузовых автомо- 
билей). На скользкой дороге н при го- 
лоледе сцепление ни в коем случае не 
'выключается. 


ОБГОН 


Всякий обгон связан с увеличением 
скорости движения и маневрированием 
транспорта. Поэтому там, где скорость 
двіИжения по тем или иным соображе- 
ниям должна быть ограничена, обгонять 
нельзя. 

На скользкой .и мокрой проезжей ча- 
'Сти дороги тормозной путь автомобиля 
увеличивается, а ©го устойчивость 
уменьшается, поэтому в таких случаях 
обгон особенно опасен. Это относится 


Наши консультации 

ЗНАЙ ТВЕРДО, вы пол 


Редакция получает от шоферов, про- 
фессионалов и любителей, много писем 
с просьбой разъяснить им те или иные 
положения Правил движения автотранс- 
порта. В порядке консультации публи- 
куем ответы на вопросы наших читате- 
лей. 

Следует ли пропускать трамвай, вы- 
полняющий левый или правый поворот 
на нерегулируемом перекрестке, авто- 
мобилю, который движется прямоли- 
нейно! — спрашивают тт. Волченко (Но- 
восибирск), Бюлер (Ленинград) и дру- 
гие. 

Трамвай пользуется первоочередно- 
стью проезда. Поэтому Правила движе- 
ния транспорта обязывают водителей 
автомобилей уступать ему дорогу как 
на регулируемых, если сигналы свето- 
фора дают им равное право двигаться 
через перекресток, так и на нерегули- 
руемых перекрестках (рис. 1). 



Москвич т. Файнштейн спрашивает, 
почему работники ОРУД штрафуют во- 
дителей, если они, повернув направо с 
Ленинского проспекта на Университет- 
ский, сразу делают левый поворот в 
боковой проезд! В других письмах, не 
приводя конкретных случаев, читатели 
интересуются, за сколько метров до пе- 
рекрестка водитель должен начинать пе- 
рестроение для следования в том или 
ином направлении! 

Нужно сказать, что Правилами не рег- 
ламентировано расстояние, на котором 
водитель обязан начать перестроение. 
Однако закончить его он должен не 
ближе 20 метров до границы перекре- 
стка. Так как в случае, о котором сооб- 
щает т. Файнштейн, выполнить это усло- 
вие не представляется возможным, во- 
дитель может делать левый поворот 
только в следующем по ходу движения 
проезде. 

Тов. Солнцев из Горького в своем 
письме пишет: «Статья 62-я Правил го- 
ворит о том, что «при повороте налево 
или при развороте на перекрестке объ- 
езд его центра не обязателен». Проще 
говоря, можно угол «срезать», а можно 
и не «срезать». Непонятно, почему в 
приложенни Не 3 пункт 9-й обязывает 
водителей, поворачивающих налево, не- 
пременно оставлять центр перекрестка 

Рис. !. Рис. 2. 


справа! Нет ли здесь противоречия!» 

Такие же вопросы прислали нам минча- 
нин Амерханов, шофер Емельянов из 
Винницы и другие. 

Никакого противоречия между указан- 
ной статьей и пунктом 9-м приложения 
нет. В приложении № 3 «Линии безопас- 
ности» определено, что справа от води- 
телей, поворачивающих налево, остает- 
ся обозначенный центр перекрестка 
(круг или кольцо диаметром до 1 мет- 
ра), который наносится для того, чтобы 
создать условия безопасного разъезда 
встречных потоков автомобилей, выпол- і 

няющнх левый поворот. В том случае, * 

когда «центр» перекрестка не обозна- 
чен, водитель ведет свою машину так, 
как это ему наиболее удобно. 

Н. Олейника из Йошкар-Олы и В. Иль- 
иных нз Свердловска интересует, как 
понимать зону действия знаков «Пово- 










и к движению через пешеходные до- 
'рожки, у школ, больниц, кинотеатров, 
«мимо стоящего транслорта м других 
мест, где «велика вероятность внезапно- 
го появления пешехода или евтомото- 
транспорта. Особенно опасно произво- 
дить обгон транспорта, «направление 
движения «которого еще не определи- 
лось. 

Нередко на автомагистралях можно 
наблюдать такую картину: обгоняющий 
автомобиль поравнялся с обгоняемым, 
«о тот внезапно прибавляет скорость, не 
давая завершить «маневр. Это неумное 
желание «посоревноваться» не раз при- 
водило к дорожным происшествиям. 

Безопасный обгон «возможен только в 
том случае, когда шоферы обгоняюще- 
го «и обгоняемого автомобиля взаимо- 
действуют. Для этого «водитель, «идущий 
справа, должен принять по «возможно- 
сти еще правее и ни в коем случае не 
увеличивать скорость движения. Но и 
вы, обг«оняющий, должны помнить, что 
маневр нельзя заканчивать резким по- 
воротом вправо в непосредственной 
близости от обгоняемоіго автомобиля, 
так как это вынудит его «водителя резко 
затормозить или свернуть вправо. 

Как показывает практика, основная 
причина «аварий ,и наездов при обгоне 
заключается в игнорировании того фак- 
та, что процесс «обгона не происходит 
мгновенно, а продолжается значитель- 
ное время, в течение ікоторого обстанов- 
ка на дороге может сильно измениться. 

Представьте себе, что для совершения 


обгона «вам придется выехать на левую 
половину проезжей части дороги, где 
возможно «появление встречного транс- 
порта. Это можно делать лишь при од- 
ном «условии: дорога просматривается 
на отрезке в 1,5—2 раза большем пред- 
полагаемого пути «обгона. Только убе- 
дившись, что на этом расстоянии встреч- 
ного транспорта нет, приступайте к ма- 
невру. Естественно, что при тумане, «а 
подъемах, закруглениях и при других 
условиях, ограничивающих водимость, 
обгон производить нельзя. 


СВОЕВРЕМЕННОСТЬ ДЕЙСТВИЙ 
ВОДИТЕЛЯ 

Одна из частых ошибок «молодых шо- 
феров заключается в том, что всю на- 
дежду на действия по предупреждению 
дорожных происшествий они возлагают 
на других (шоферов или пешеходов), а 
сами «своевременно не принимают ни- 
каких мер, чтобы обеспечить безопас- 
ное движение. 

Будьте бдительны сами! Не полагай- 
тесь на других. При этом помните, что 
наиболее эффективным и безопасным 
методом предупреждения дорожных 
происшеств«ий является своевременное 
снижение скорости «и торможение авто- 
мобиля. 

Всякие попытки объезда пешеходов, 
расчет на то, что «они успеют пройти или 
остановятся, «могут лишь усугубить по- 
следствия дорожного происшествия н 
увеличить число жертв, так как при этом 


шофер все свое «внимание уделяет че- 
ловеку, которого он объезжает, а не 
следит за другими «автомобилями и пе- 
шеходами. 

Весьма важным «условием безопасно- 
сти движения является правильное и 
своевременное взаимодействие шофе- 
ров. Оно заключается в точном выпол- 
нении правил «обгона, разъездов со 
встречным транспортом, своевременной 
сигнализации об «изменении направле- 
ния движения, соблюдения необходимо- 
го интервала до находящегося впереди 
транспорта. 

Однако при выборе режима движе- 
ния своего автомобиля не надо ориенти- 
роваться на то, что асе другие шоферы 
будут точно соблюдать правила движе- 
ния. Поэтому «важно всегда резерви- 
ровать дополнительное время или ди- 
станцию и давать четкие сигналы, что- 
бы предупредить какие-либо неожидан- 
ности. 

Известный чешский автомобилист 
Зденек Трейбал в своей книге «Искусст- 
во вождения автомобиля» пишет: «Ма- 
стерство вождения в том и состоит, что- 
бы направить «все свои физические и 
духовные силы на одно — безопасно и 
быстро Д'остмчь цели». Если вы никогда 
не будете забывать об этих словах и 
будете стремиться воптотнть «их в прак- 
тику св'Оей работы на автомобиле, — 
«успех вам обеспечен. 

Инж. В. САУЛЬСКИЙ, 
Ленинград. преподаватель. 


НЯЙ НЕУКОСНИТЕЛЬНО! 


рот налево запрещен» и «Поворот на- 
право запрещен» при установке нх пе- 
ред площадью! 

В этом случае запрещающее действие 
знаков распространяется на ближайшее 
пересечение на этой площади, т. е. на 
первую выходящую на нее улицу в на- 
правлении, указанном на знаке (рис. 2.). 

Как подает сигнал обгона водитель 
мотоцикла! — просит объяснить т. Зак 
'из Куйбышевской области. 

Водитель мотоцикла сигнализирует об 
обгоне той рукой, которой ему это 
удобно сделать: или вытянутой левой 
рукой или (если она занята выключени- 
ем сцепления) поднятой правой рукой, 
согнутой в локтевом суставе. 

Автомобилистам-свердловчанам тт. 
Кушкину и Стефановичу неясно, озна- 
чает ли пункт 40-й Правил круглосуточ- 
ное запрещение звуковых сигналов во 
всех городах или только в городах и 
местах курортного значения! 

Да, во всех городах, а также местах 
расположения санаторно-курортных уч- 
реждений пользование звуковым сигна- 
лом запрещено круглосуточно, за исклю- 
чением случаев, указанных в л. 40-м. 

Шофер Шипальской РТС Литовской 
ССР т. Юшкевичус спрашивает, почему 
водитель нерельсового транспорта не 
может поворачивать направо с пересе- 


чением трамвайных путей, если регулн- 
ровщик с вытянутой вперед рукой об- 
ращен к нему спиной или правым боком 
|п. 111-й)! 

Пункт 111-й Правил запрещает правый 
поворот нерельсовому транспорту, если 
трамвайные пути расположены перед 
водителем, так как при этом создается 
помеха для движения транспорта в ос- 
новных разрешенных «направлениях. Если 
же трамвайные пути расположены спра- 
ва от водителя, повернуть направо мож- 
но, не мешая транспорту, движущемуся 
в «основном направлении (рис. 3.). 

Преподаватель т. Сабадаш из пос Те- 
тнев Киевской области просит ответить 
на вопрос, как понимать действие знака 
«Ограничение нагрузки на ось» в при- 
менении к двухосным и трехосным ав- 
томобилям! 

Знак «Ограничение нагрузки на ось» 
запрещает движение транспортных 



средств с нагрузкой на любую ось, пре- 
восходящей указанную на знаке. При 
этом следует запомнить, что у двухос- 
ных автомобилей на переднюю ось при- 
ходится примерно Ѵз полного веса, а на 
заднюю — Уз. У трехосного автомобиля 
эта нагрузка распределяется на все три 
оси приблизительно поровну. 

В письме из Печоры шофер-любитель 
Белоног пишет: «По главной улице дви- 
жется грузовая автомашина. Одновре- 
менно по второстепенной пересекаю- 
щей улице к перекрестку подошел авто- 
бус, поднимающийся в гору. Перекре- 
сток нерегулируемый. Кто должен про- 
ехать первым!» 

При любых положениях независимо от 
направления движения первым проез- 
жает транспорт, следующий по главной 
улице или дороге, а на равнознача- 
щих — следующий на подъем или под 
уклон. 

Шофер Киевского таксомоторного 
парка № 2 т. Орличенко спрашивает, 
может ли грузовой таксомотор проез- 
жать под знак «Грузовое движение за- 
прещено»! 

Грузовым автомобилям такси «дви- 
жение под Э'гот знак разрешено. Это 
сделано для того, чтобы не заставлять 
граждан оплачивать лишний километ- 
раж при объездах. 



Рис. 3. 






МАЛОГАБАРИТНАЯ 
АППАРАТУРА 
ДЛЯ ВПРЫСКА БЕНЗИНА 


Применение систем впрыска беэиина 
ограничивается сложностью и дорого- 
визной соответствующей аппаратуры. 
Поэтому представляет известный интерес 
разработанная фирмой Симмс (Англия) 
новая конструкция насоса, стоимость 
которого при серийном производстве не 
превышает стоимости обычных карбю- 
раторов. Другой характерной особенно- 
стью этого насоса является то, что он 
предназначен для двигателей малого 
литража (до 1 л): как известно, до сих 
пор аппаратура для впрыска топлива 
устанавливалась лишь на автомобилях 
среднего и высшего классов. Обращают 
на себя внимание также малые габарит- 
ные размеры иасоса: он умещается в ру- 
ке между большим и указательным 
пальцами. 

Главное отличие аппаратуры Симмс 
состоит в том. что здесь вместо насоса 
с дорогими и требующими прецизионно- 
го изготовления плунжерными парами 
применяется резиновый баллон, состав- 
ляющий основу простого одноплунжер- 
ного насоса, достаточно надежно выпол- 
ияющиего свои функции. В нижней части 
его находится всасывающий клапан с 
плунжером и пружиной, а в верхней ча-. 
сти — нагнетате.льиый клапан. Давление 
впрыска обеспечивается резиновой мем- 
браной, причем подача топлива во впуск- 
ной трубопровод двигателя производится 
в течение поворота коленчатого вала 
двигателя на 10 градусов, что позволяет 
хорошо продувать трубопровод перед 
каждым последующим рабочим циклом 
двигателя. 

Работу насоса легко проследить по 
рисунку 1, на котором насос изображен 
в поперечном разрезе. Через входной 
штуцер 1 в насос подводится топливо, 
заполняющее большую кольцеобразную 
камеру 2. Эта камера образуется двумя 
деталями, между которыми заложена 
кольцевая мембрана 6, выполненная из 
синтетической резины и являющаяся 
как уплотнителем, так я упругим эле- 
ментом, обеспечивающим давление 
впрыска. Кроме нее в конструкцию на- 
соса входят кулачковый валик 8. плун- 
жер 7 и нагнетательная камера 5 с 
нижиим всасывающим клапаном 9 и 
верхним нагнетательным клапаном 10. 
Первый из них перекрывает каналы, 
имеющиеся в плунжере. 

Кулачковый валик 8 вращается с 
вдвое меиьшим числом оборотов, чем 
коленчатый вал двигателя: число кулач- 
ков на нем выбирается равным числу 
цилиндров двигателя, высота кулачков и 
подъем плунжера составляют 0.38 мм. 
Кулачки воздействуют на плунжер 7 че- 
рез роликовый толкатель 16. ^пливо 
попадает в нагнетательную камеру через 
мелкие отверстия в плунжере, если от- 
крыт перекрывающий его клапан 9. По- 
следний имеет прі^ину 13. прижимаю- 


щую его к встроенному в корпус экс- 
центриковому валику 11, который пово- 
рачивается рычагом управления. Если 
под воздействием плунжера объем на- 
гнетательной камеры уменьшается то 
клапан закрывается, а при разжимании на- 
гнетательной камеры он может открыть- 
ся не раньше, чем это ему позволит за- 
данное положение эксцентрика. Подъем 
клапана обеспечивает уменьшение пода- 
чи топлива, а опускание его — увеличе- 
ние подачи. Иными словами, регулировка 
количества подаваемого топлива, осуще- 
ствляется установкой положения всасы- 
вающего клапана (которое определяет на- 
чало подачи) и длительностью открытия 
этого клапана. Не попавшее в камеру 
топливо стекает обратно в топливный 
бак. Эта постоянная циркуляция охлаж- 
дает насос и препятствует образованию 
паровых лробог^. Нагнетательная каме- 
ра насоса герметически отделена от за- 
полненного маслом картера ■ кулачков 
уплотнительной резиновой прокладкой 

Дав,тенне, создаваемое насосом в ап- 
паратуре Симмса, используется для то- 
го, чтобы привести в движение иглу 
форсунки, закрывающую подвод топли- 
ва ч^ез ее сопло во впускной патру- 
бок. Особенность конструкции состодт в 
том, что перемещение иглы ограничи- 
вается не только калиброванной виито- - 
вой пружішой, но н -мягким резиновым 
кольцом. Влагодаря совместному дейст- 
вию пружины и резинового амортизато- 
ра обеспечивается двухступенчатое ре- 
гулирование хода иглы и, как следствие, 
хорошее распыливание топлива при 
всех режимах «подач, хотя давления в 
системе невелики. 

Как видно из рисунка 2, топливо под- 
водится через концентрическое отвер- 
стие в корпусе форсунки 1. Ниже нахо- 
дится перемещаемая в продольном на- 
правлении игла 6 с тарельчатым клапа- 
ном. Бензин попадает по косым отвер- 
стиям Б шайбе 8 во внутреннюю по- 
лость распылителя форсунки. Шайба 8 
на№нчена на иглу 6 и контрится гайкой 
е. Зазор 12 между шайбой и резиновым 
кольцом 10 регулируется нарезкой. При 
определенном давлении впрыска игла 
отжимается вниз, преодолевая давление 
пружины 7, и происходит впрыск. При 
дальнейшем перемещении иглы шайба 
8 прижимается к кольцу 10 и прекра- 
щает подачу топлива, однако впрыск 
все еще продолжается до полной посад- 
ки иглы на седло. 

Управление работой осуществляется 
так 3^, как обычно, т. е. педалью газа, 
воздействующей на дроссельную заслон- 
ку. Бпрыскиваемое топливо дозируется 
здесь соответственно числу оборотов и 
нагрузке. Для этой цели в насосе пре- 
дусмотрены два взаимокорректируюших 
регулятора (рис. 3). Дозировка в соот- 
ветствии с числом оборотов осуществ- 
ляется центробежным регулятором 3, ко- 
торый смонтирован на одной оси с при- 
водом насоса. При увеличении скорости 
вращения груэикн центробежного регу- 
лятора расходятся и перемещают, пре- 
одолевая силу пружины, муфту регуля- 
тора, штифты которой связаны при помо- 
щи системы тяг и рычагов с эксцентри- 
ковым валиком, регулирующим подъем 
впускного клапана. Благодаря этому ко- 
личество подаваемого топлива изменяет- 
ся в эавнснмости от скорости вращения 
привода насоса, то есть от числа оборо- 
тов двигателя. 



Рис. 3. Схема регулирования подачи: 

1. Насос. 2. Форсунка во впускном па- 
трубке. 3. Центробежный регулятор. 4. 
Качающийся рычаг с эксцентриком. 5. 
Впускной патрубок с дроссельной за- 
слонкой. 6. Вакуумный регулятор. 7. 
Дисковый кулак. 8. Поршенек для ва- 
куумного регулятора. 9. Воздушное соп- 
ло. 10, Обогащающее устройство с руч- 
ным приводом. 11. Трубопровод холосто- 
го хода. 12. Отводная трубка вакуумре- 
гулятора. 13. Датчик термостата в водя- 
ной рубашке двигателя. 14. Термореі?- 
дятор. 


Дозировка топлива в зависимости от 
нагрузки двигателя осуществляется ва- 
куумным регулятором 6, размеыхаемым 
во впускном патрубке двигателя. Он дей- 
ствует на кулачок 7, устанавливаемый в 
цепи привода межда эксцентриковым 
валиком, регулирующим подъем впуск- 
ного клапана, и центробежным регуля- 
тором. Изменяя положение эксцентрика 
в зависимости от разрежения во впуск- 
ном трубопроводе двигателя, вакуумный 
регулятор дозирует топливо соответст- 
венно нагрузке. Ои работает независимо 
от числа оборотов двигателя и имеет 
устройство для обогащения смеси при 
холодном пуске двигателя. Кроме того, 
в нем предусмотрен терморегулятор, 
обеспечивающий автоматическое изме- 
нение количества подаваемого топлива 
по мере прогрева двигателя. Он регули- 
рует подачу, направляя по трубке 11 
дополнительный воздух в камеру над 
закрытой дроссельной заслонкой двига- 
теля. Обогащающее смесь устройство 
приводится в действие кнопкой на щит- 
ке приборов, воздействующей на рычаг 

Как показали испытания новой аппа- 
ратуры, детали, иэготов.чяемые нз синте- 
тической резины, имеют срок службы 
одоло 1000 рабочих часов. Бдниствениой 
деталью, требующей высокой точности 
обработки, является кулачковый вал. В 
остальном система достаточно надежна 
и проста в изготовлении. Дорожные ис- 
пытания автомобилей, оборудованных 
новой системой впрыска, подтвердили, 
что снижение расхода топлива дости- 
гает существенных величин (10—15 про- 
центов). 



Рис, 1 , Поперечный разрез насоса: 

1. Входной штуцер для бензина. 
Кольцевая камера. 3. Впуск топлива 
всасывающий клапан, 4. Седло клапа 
о. Нагнетательная камера, в. Мембог 
из синтетической резины. 7. Плунжер. 
Кулачковый вал. 9. Всасывающий к 
пан нагнетательной камеры. 10, Наг: 
тате;^^ 1 ^ клапан. 11 . Эксцентриков 
вал. 12. Рычаг управления. 13. Пружи 
всасывающего клапана. 14. Уплоті 
тельная прокладка. 15. Возвратный ш 
Цер, 16. Роликовый толкатель. 

Рис, 2. 'Разрез форсунки: 

1. Корпус форсунки. 2. Уплотнение. 
Картер иглы. 4. Наружный корпус ф« 
Г®йка. 6, Тарельчатый клод 
к!? • ’ ЫІайба на игле. 
Контргайка. 10. Резиновое кольцо 
^сподная втулка. 12. Зазор между пі 
жиной и резиновым кольцом. 




МОДЕРНИЗАЦИЯ «ТРАБАНТА» И «ВАРТБУРГА» 


к Лейпцигской ярмарке 1961 года на- 
родные предприятия автомобильной про- 
мышаенностн ГДР подготовили ряд кон- 
структивных усовершенствований в вы- 
пускаемых ими автомобилях. Так. в лег- 
ковом микроавтомобиле «Трабант» осу- 
ществлено значительное увеличение 
емкости пассажирского салона, достиг- 
нутое тщательной перепланировкой ку- 
зова и применением новых сидений обо- 
лочковой формы. Особенно большой вы- 
игрыш получен для пассажиров на зад- 
нем сиденье: что касается пассажира 
переднего сиденья, то он получил не- 
сколько большую свободу движений бла- 
годаря изменению конструкции перед- 
него щитка приборов: в щитке сделана 
довольно глубокая выемка, что не по- 
мешало сохранить достаточно вмести- 
тельный ящик. 

В дополнение к выпускающимся до 
сих пор автомобилям «Трабант» с кузо- 
вами типа лимузин н универсал (ком- 
би) в 1961 году начат выпуск микрогру- 
зовиков «Трабант» грузоподъемностью 
до 500 кг. На них сохраняется нормаль- 
ный двухтактный двигатель мощностью 
20 л. с. (работающий на стандартной 
смеси топлива н масла с соотношением 
1 : 33). но устанавливается модернизиро- 
ванная четырехступенчатая коробка пе- 
редач и изменяется передаточное число 
главной передачи (4.94). Максимальная 
скорость такого грузовичка — 90 км/час. 


БЕНЗОНАСОС В 


При высокой температуре наружного 
воздуха, интенсивном солнечном облу- 
чении. а также при перегретом двигате- 
ле в топливном баке автомобиля и в тру- 
бопроводах, ведущих к карбюратору, 
могут образоваться так называемые 
«глазки» и паровые пробки. Чаще всего 
они скапливаются у начала бензопрово- 
да; низкое давление в баке способствует 
парообразованию. 

Английская фирма «Лукас» выпустила 
новый топливный иасос, установка ко- 
торого исключает возможность парооб- 
разования топлива в баке и трубопро- 
водах. 

В отличие от выпускавшихся до сих 
пор топливных насосов с мембраной 
(приводимой электрическим либо меха- 
ническим путем) новый насос выполнен 
центробежным: он размещается в бензи- 
новом баке ниже уровня топлива, что 
обеспечивает постоянное поддержание 
давления подачи. 

Конструкция насоса довольно проста. 
Он состоит из электродвигателя о посто- 
янным магнитом и центробежной крыль- 
чатки, вращающейся вместе с ва.том 
якоря в цинковом картере. Для монтажа 
насоса в баке служат укрепленные на 
верхней части картера фланцы, имею- 
щие в своих пазах бензнностойкие ре- 
зиновые ко.льца. 

В то время как в общепринятых кон- 
струкциях насосов впуск бензина осуще- 
ствляется центрально, через середину, а 
выпуск по периферии, в новом насосе 
впуск и выпуск топлива происходят по 
периферии. Входное н выходное отвер- 
стия для топлива расположены в непос- 
редственной близости и разделены лишь 
стенкой в картере центробежного насо- 
са. Когда барашек, имеющий на всей 
своей окружности насечки, начинает 
вращаться, топливо центробежно отбра- 
сывается к периферии, попадая в прост- 
ранство, образуемое между картером 
центрального насоса и ведущим коле- 
сом; круговое движение топлива здесь 
напоминает процесс движения рабочей 
жидкости внутри гидротрансформатора, 
применяемого для автоматических гид- 
родинамических передач. Благодаря это- 
му круговому движению топ.чиво приоб- 
ретает определенное ускорение, что де- 
лает возможным достичь такого давле- 
ния подачи, которое практически немыс- 
лимо в обычных центробежных насо- 
сах. Число оборотов анкерного вала до- 
стигает 2900 об/мин; напряжение — 
13,5 вольт (при работающем двигателе). 
Предохранительный клапан отрегулиро- 
ван на давление 0.35 кг/см*. В этих ус- 
ловиях насос обеспечивает нормальную 
подачу топлива при любой температуре 


Рабочая площадь его грузового фургона 
равна 1,40 м2 (длина 1,20 м, ши- 
рина 1.18 м). Кузов автомобиля мало от- 
личается от «Трабанта» типа «Универ- 
сал»: здесь также сохраняется вся пе- 
редняя часть с двухместным сиденьем, 
но проемы задних окон выполнены глу- 
хими, а задняя дверца имеет остекле- 
ния. 

В автомобиле «Вартбург» осуществле- 
ны различные мелкие конструктивные и 
технологические изменения, которые 
в совокупности позволили снизить су- 
хой вес машины на 40 кг (с 960 кг до 
920 кг). Кроме того, за счет повышения 
степени сжатия до 7.5 и улучшения на- 
полнения цилиндров удалось пов^лсить 
максимальную мощность двигателя до 
40 л. с. В сочетании со снижением веса 
автомобиля повышение мощности двига- 
теля дало существенное улучшение ди- 
намических качеств автомобиля. 

■Модернизация коснулась также руле- 
вой колонки «Вартбурга» и его коробки 
передач. Рулевая колонка полностью 
изменена, она теперь крепится свобод- 
ной от колебаний, имеет укороченную 
трубу облицовки. В коробке передач, 
имевшей синхронизаторы на 2 — 4 пере- 
дачах, сейчас введен синхронизатор так- 
же и на первой передаче: многое сдела- 
но для того, чтобы уменьшить шумы ко- 
робки и облегчить переключение пере- 
дач. 


ТОПЛИВНОМ БАКЕ 


окружающего воздуха, а также при пе- 
регреве двигателя. 

В конструкции насоса предусмотрены 
противопожарные меры. Для того чтобы 
устранить возникновение электрических 
зарядов, одно из резиновых колец на 
упомянутых выше фланцах крепления 
заземлено. Пока насос находится под 
уровнем топлива, никакой опасности 
воспламенения нет, поскольку отсутст- 
вует необходимый для этого воздух; при 
полном осушении топливного бака воз- 
можность вослламенеияя тоже весьма не- 
велика. так как остающиеся в картере 
насоса пары топлива будут чересчур на- 
сыщены; но если бы и возникли условия 
для воспламенения, то пламя не может 
найти выхода ни через подшипники ва- 
ла, ИИ тем более, через возвратный ка- 
нал, диаметр которого очень мал. а дли- 
на достаточно велика, чтобы пламя здесь 
заглохло. 

Бензонасос «Луиас-2ФП» 

1. Заземленное резиновое кольцо. 2. 
Тонкая тканая противопожарная про- 
кладка. 3. Впускной патрубок. 4. Кабель. 
5. Щетки коллектора. 6, Пластинчатый 
полюсный башмак. 7. Выпускной патру- 
бок. 8. Центробежный иасос. 9. Оболоч- 
ка кабеля. 10. Обмотки якоря. 11. Регу- 
лировочный ввнт предохранительного 
клапана. 


Б Е Ж Н О Й 


ГОНОЧНЫЙ МЦ-125, 
МОДЕЛЬ 
1961 ГОДА 


Гоночный мотоцикл МЦ-125 (см. «За 
рулем» № 7. 1960 г.), на котором спортс- 
мены ГДР добились крупных успе- 
хов в шоссейно-кольцевых гонках, 
подвергся модернизации. Мощность его 
повысилась с 22 до 24 л. с., что при 
10 500 об/мин позволяет развивать ско- 
рость 175 км/час. 

Двигатель этого мотоцикла — двух- 
тактный с вращающимся дисковым зо- 
лотником впуска. Карбюратор имеет 
плоский дроссель, диаметр проходного 
сечения — 27 мм. Зажигание — батарей- 
ное. Степень сжатия — 16. Цилиндр и 
головка цилиндра, отлитые из алюми- 
ниевого сплава, имеют хорошее оребре- 
иие. Гильза цилиндра изготовлена из 
стального литья. Верхняя и нижняя го- 
ловки шатуна снабжены игольчатыми 
подшипниками в сепараторах. 

Передняя передача — шестеренчатая 
с передаточным отношением, равным 
1 : 2.32. Привод тахометра осуществляет- 
ся от ведомой шестерни, расположенной 
на коленчатом валу. Многодисковое сце- 
пление работает в масляной ванне. Зад- 
няя передача — цепная. Цепную звез- 
дочку можно легко заменить — это по- 
зволяет легко приспособить мотоцикл к 
характеру трассы. 

МЦ-125 снабжен шестиступенчатой ко- 
робкой передач с передаточными числа- 
ми; 2.25; 1,67; 1.35: 1.17; 1,05 и 0.95. 

Мотоцикл имеет трубчатую раму. Пе- 
редняя вилка рычажного типа с относи- 
тельно короткими рычагами и масляны- 
ми амортизаторами. Ход виль-н 130 мм. 
Задние подвески с качающейся вилкой и 
гидравлическими амортизаторами имеют 
ход 80 мм. 

Передний алюминиевый тормоз с руч- 
ным управлением сделан на всю ши- 
рину ступицы, днамётр тормозного ба- 
рабана — 180 мм. Вся система хорошо 
охлаждается через воздушный раструб 
и обеспечивает надежное торможение, 
благодаря этому гонщик может достичь 
высоких средних скоростей даже на 
трассах с большим количеством по- 
воротов. Задний тормоз имеет такое же 
охлаждение, но диаметр тормозного 
барабана несколько меньше — 160 мм. 

На мотоцикле установлены специаль- 
ные гоночные шины с сильно вытяну- 
тым профилем. Они обеспечивают 
устойчивость машины прн максималь- 
ном крене. 

Для защиты гонщика от соприкоснове- 
ния с глушителем, который поднят до- 
вольно высоко, устроен предохрани- 
тельный щиток. Емкость топливного ба- 
ка — 16 литров. Общий вес машины — 
82 кг. 

Мотоцикл снабжен обтекателем из по- 
листера, упроченного стекловолокном. 







Р. вит и О. ХАЛУПА 


ночь в ПУСТЫНЕ 

Если бы мы были суеверными м счи- 
тали, что неприятности, случившиеся 
1 января, станут преследовать нас в те- 
чение всего года, то, находясь в этот 
день в 30 километров к северу от же- 
лезнодорожной станции Катрана, имели 
бы все основаниіц^я уныния. 

Проложенная по пустыне колея вдруг 
разделилась на две. Одна из них резко 
повернула на восток, в глубь пустыни, а 
другая — «а запад, в направлении хол- 
мов, опоясывающих долину. 

После короткого совещания и изуче- 
ния местности по карте решаем углу- 
биться в район глинистых холмов. Карта 
ничего не подсказывает, а собственного 
опыта у нас нет. Наблюдаем за проходя- 
щими автомобилями. Несколько раз нам 
подает сигнал рукой шофер автоцистер- 
ны. Что он хочет сказать? Хоть бы оста- 
новился и объяснил. Вот он устремляет 
руку вверх. Действительно, все небо за- 
тянуто серым туманом. Усиливается ве- 
тер. Погода не предвещает ничего хо- 
рошего. 

Сигналит еще один шофер с «Мерсе- 
деса», показывает, что собирается 
дождь. Да, когда намокнет глина, нам 
будет худо. Сегодня нужно во что бы 
то ни стало доехать до амманского 
асфальта. 

Начался дождь. Мы прикрыли окна. 
Быстро стемнело, пришлось включить 
свет. Дорога пошла в гору, поднимаясь 
все круче и круче. Стрелка компаса ве- 
дет себя неспокойно, отклоняясь то на 
запад, то на восток и лишь временами 
придерживаясь нужного нам курса. 
Движемся по довольно старой колее. 

Только бы не заблудиться в этих хол- 
мах. Когда стало казаться, что нужное 
направление окончательно потеряно, 
впереди появился свет. Выскакиваем из 
автомобилей и окружаем повстречав- 
шийся джип. 

— Вы едете правильно. До асфальта 
еще 10 километров. Торопитесь! 

Если до асфальта — 10 километров, а 
затем по хорошей дороге до Аммана — ■ 



неполных 60 километров, то мы имеем 
шанс еще сегодня лопасть в отель. Это 
умозаключение прибавляет нам сил. 

Едем по следам джипа. Вдруг они 
пропадают. Сноп света фар падает на 
серебристые телефонные провода, пе- 
ресекающие путь. 

Продвигаемся еще несколько кило- 
метров. Пытаемся обнаружить долину, 
по которой проходит железная дорога. 
Но ее нет. Кругом одни холмы. Стано- 
вится ясно, что мы заблудились. Ищем 
место, где можно переждать до утра. 

Порывы ветра так качают кузов, что 
кажется будто мы плывем по волнам в 
лодке. Стучат по кузову капли дождя. 
Как будем выбираться отсюда утром? 
К счастью, к полуночи ветер и дождь 
стихают. 

На рассвете покидаем стоянку. Ока- 
зывается, в нескольких метрах от нас 
проходит колея, которой ночью не было 
видно. іПо ней мы выбираемся на наше 
направление, а через два километра 
раздается дружное: «Ѵра, асфальт!» 

Не прошло и полутора часов, как мы 
уже в Аммане Гуляем по столице 
Иордании и ломаем себе голову над 
тем, почему это место, собственно, на- 
зывается городом, да еще к тому же 
главным. На улицах и тротуарах — вез- 
де груды глины, превратившейся после 
дождя в тонны грязи. Даже у самого 
аккуратного пешехода в конце концов 
не останется на одежде и обуви чистого 
места. А когда глина высыхает, колеса 
автомобилей, колясок, мотоциклов, ноги 
коней, ослов, овец и коз поднимают та- 
кие облака пыли, сквозь которые проби- 
раешься, еле дыша. 

Амман раскинулся в долине и на скло- 
нах. По долине протекает речка, вернее 
маленький грязный поток. Движение на 
улицах оживленное. Иорданские поли- 
цейские пользуются большим авторите- 
том. Шоферы очень дисциплинированны. 


«ШКОДЫ» НА ТРАССАХ ИОРДАНИИ 

Как только мы вступили на землю 
Иордании, сразу же получили привет из 
родной Чехословакии. Первым встретив- 
шимся нам за шлагбаумом автомобилем 
был «Спартак». Эти машины встречалисВ 
нам в течение всего времени пребыва- 
ния в стране. Правда, в пустыне преоб- 
ладают немецкие «Хеншели», «Мерседе- 
сы» и «Маны», но на хороших дорогах 
излюбленные транспортные средства — 
чехословацкие «Спартак», «Октавия», а 
иногда и «Фелиция». 

Чиновник Министерства иностранных 
дел Иордании сказал: 

— У нас «Спартак» охотнее покупают. 


Продолжение. См. «За рулем» № 1 — 12 
за 1960 г. и МЬ 1—6 за 1961 г. 
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чем «Фольксвагены». Он красивее, эле- 
гантнее, имеет разнообразную окраску, 
более удобно расположенный двигатель. 
Самое же главное в том, что «Спартак» 
лучше сщержит» дорогу, особенно на 
поворотах. Вот этот зеленый автомобиль 
у меня уже два года. Теперь я хочу ку- 
пить себе «Октавию». 

К северу от Аммана лежит древняя 
Герасса, ныне Джераш. Старый антич- 
ный город удивительно хорошо сохра- 
нился. Раньше это был один из по- 
граничных городов восточных рим- 
ских колоний. Современная часть его в 
настоящее время заселена черкесами, 
которые в 1870 году переселились сюда 
из России. Они сохранили свою культу- 
ру и язык. Правда, современное моло- 
дое поколение говорит преимуществен- 
но по-арабски. Здесь, на дороге между 
Амманом и Джерашем, каждый второй 
легковой автомобиль — «Спартак». 

Уголок Иордании у реки Зерка ка- 
ким-то чудом спасся от воздействия пу- 
стыни. Этот райский уголок покрыт со- 
сновыми лесами. Большие объявления 
на английском и арабском языках опо- 
вещают, что здесь расположен государ- 
ственный заповедник, и указывают, как 
нужно правильно вести себі» в лесу. 
Ухаживают за посадками не только 
гражданские лица, но и военные. В ни- 
зинах раскинулись субтропики: масса 
садов и полей. Невольно представляешь 
себе, как во времена великих империй 
выглядели земли Среднего Востока. То- 
гда все ныне пустынные места были по- 
крыты лесами, а теперь люди пядь за 
пядью вырывают у пустыни ее владения. 


БАГДАД 

Представьте себе, что вы приехали в 
Багдад вечером, имея за собой три дня 
пути по ровному асфальту, соединяю- 
щему Ирак с Иорданией. Прямо из пу- 
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стыни вы попадаете в настоящий водо- 
ворот, в обстановку самого интенсивно- 
го движения, какое только можешь се- 
бе представить. На протяжении всего 
Луги от границы до столицы Ирака мы 
редко встречали вообще какие-либо 
машины и вдруг сразу очутились среди 
невероятного скопления автомобилей, 
мотоциклов, автобусов и повозок. Ка- 
жется, улицы не могут вместить все 
транспортные средства, и не случайно 
тут курсируют емкие двухэтажные 
автобусы. Движение на улицах двухряд- 
ное, а в иных местах и четырехрядное. 
Скорость 60 км/час здесь обычная. Ес- 
ли едешь медленнее, мешаешь другим и 
становишься лосмешищем. Шоферам 
приходится многое перенимать от гор- 
нолыжников, они участвуют в своеобраз- 
ном «слаломе». 

Используй малейший просвет между 
автомобилями, обгоняй справа и слева, 
как можешь, — таковы тут порядки. 
Правила преимущественного проезда 
по главным улицам не существует. Дей- 
ствует на багдадских улицах только один 
неписаный закон движения: прав тот, 
кто первый проскочил, виноват тот, кто 
наскочил на проехавшего первым. По- 
этому каждый багдадский июфер бере- 
жет переднюю часть своего автомобиля, 
как зеницу ока. 

Аварии на улицах происходят ежеми- 
нутно. Зачастую дело обходится без по- 
лиции, шоферы разбираются сами. У ко- 
го больше царапин и повреждений на 
передней части автомобиля, тот и платит 
за все. Такого же принципа придержи- 
ваются при разборе происшествий и по- 
лицейские. 

Велосипедисты, извозчики, пешеходы 
не уступают дорогу автомобилям. Каж- 
дый сам заботится о своей безопасно- 
сти. Наиболее важным оборудованием 
каждого транспортного средства являет- 
ся мощный звуковой сигнал, сильные 
фары и хорошие тормоза. Вечером все 
ездят с полностью включенными фара- 
ми, но для большинства и это кажется 
недостаточным. Автомобили дополни- 
тельно украшают гирляндами малень- 
ких лампочек — голубых, красных, зеле- 
ных и желтых. Днем и ночью ревут и 
завывают сигналы автомобилей. Как и 
во многих других столицах, виртуозами 
движения в Багдаде являются таксисты. 
При заторах они без размышления мо- 
гут проехать по тротуару. Для разгруз- 
ки главной багдадской артерии Рашид 
Стрит на нее разрешено заезжать не 
всем такси, а только тем, которые име- 
ют опознавательный знак — белый 
пунктирный круг на переднем стекле с 
красным числом посредине. Но если вы 
взяли такси, не имеющее такой приви- 
легии, оно также доставит вас на нуж- 
ное место: провезет по боковым улоч- 
кам и высадит прямо на «Рашидке». За- 
то развернуться уже не сумеет и будет 
вынуждено двигаться задним ходом по 
узким улочкам и дворикам. 

Указателей поворотов в Багдаде во 
внимание не принимают. Можете вклю- 
чать их, сколько вам угодно, никто на 
это не реагирует. Направление движе- 
ния указывают высунутой из окна авто- 
мобиля рукой. Но есть еще более важ- 
ный знак, который каждый в этом много- 
людном городе усваивает уже на вто- 
рой день пребывания. Быстрое движе- 
ние руки вниз, к земле означает: «На- 
жми на тормоза, иначе разобьешьсяі» 

(Продолжение следует) 


К вершинам Ай-Петри — на третьей 

передаче 


реш^оЖ итм^анилх аІГомоііш 
е тйим Шцгфа&л 


Автомобиль мчится 'ПО шоссе. Одну 
за другой обгоняет он попутные маши- 
ны. Ровно, надежно работает двигатель. 
Стрелка спидометра колеблется около 
цифры 115. Вот и конец мерного участ- 
ка. Остановлен секундомер. Сто кило- 
метров пройдено за 60 минут. Средняя 
скорость 100 «м/час — очень неплохо 
для «Запорожца», к тому же перегру- 
женного. Можно развить и большую 
скорость, но для повторных заездов нет 
времени. Впереди Крым. 

Всех интересует, как будет вести себя 
автомобиль в горных условиях. Новую 
дорогу Симферополь — Ялта никак нель- 
зя назвать горной. Однако остался еще 
подъем на Ай-Петри. Это 22 километра 
настоящей горной дороги. Для того что- 
бы подняться на высоту немногим более 
километра, надо преодолеть около ста 
крутых поворотов. Автомобиль движется 
на третьей передаче и только при разъ- 
ездах со встречными машинами прихо- 
дится включать вторую передачу. Как 
будет работать двигатель на таком на- 
пряженном режиме? Опасения напрас- 
ны: температура головки блока цилинд- 
ров не превышает 240°, а масло в кар- 
тере не нагревается до температуры 
больше 100і°. Весь подъем занял меньше 
30 минут. Устойчивости «Запорожца» на 
поворотах можно только удивляться. 

На обратном пути после одного из за- 
ездов решаем осмотреть водопад «Ял- 
тинский»: площадка для стоянки авто- 
мобилей, дальше тянется пешеходная 
тропа. Но ведь у нас не широкая «Вол- 
га», а миниатюрная микролитражка. Ма- 
ло того, что она доходит до конца тро- 
пы. Машина свободно разворачивается 
на маленькой площадке под самым во- 
допадом. 

Программа горных испытаний завер- 
шена. Нам предстоит через Севастополь 
и Ялту возвратиться в Мелитополь. Весь 
обратный путь занял 7 часов. 

Прочтя все это, владельцы микроли- 
тражных автомобилей, наверно, усом- 
нятся: «Не может быть, «^порожец» 
так не ходит!» Откроем секрет: на на- 
шем автомс^иле установлен экспери- 
ментальный двигатель, изготовленный 
на Мелитопольском моторном заводе. 
Чем же он отличается от стандартного? 

Рабочий объем равен 890 см^ вместо 
746 см®. Это достигнуто путем увеличе- 
ния диаметра цилиндра с 66 до 72 мм. 
Для того чтобы сохранить степень сжа- 
тия ^6,6) неизменной, поршень выпол- 
нен с вогнутым днищем. Поршневые 
кольца аналогичны кольцам двигателя 
«Москвич-402». В результате всех этих 
конструктивных изменений номинальная 
мощность двигателя при том же числе 
оборотов коленчатого вала возросла с 
23 до 29 л. с. 

Большим преимуществом нового дви- 
гателя является резкое повышение кру- 
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тящего момента' с 4,5 кгм при 2400 
об/мин до 5,6 кгм при 2800 об/мин. Это 
позволило без ущерба для динамиче- 
ских качеств автомобиля понизить пере- 
даточное число главной передачи сило- 
вого агрегата. 

Для улучшения охлаждения двигателя 
на нем установлен 13-лопастной венти- 
лятор вместо 7-лопастного. 

Новый двигатель выполнен без урав- 
новешивающего механизма. Однако ка- 
кого-либо существенного увеличения 
вибрации при работе на различных ре- 
жимах у него не наблюдается. Осталь- 
ные узлы и детали остались без измене- 
ний. Расход топлива на автомобиле, 
снабженном этим двигателем, не превы- 
шает 6 л/100 км. 

В настоящее время конструкторский 
отдел и экспериментальный цех Мели- 
топольского завода продолжают совер- 
шенствовать двигатель. Например, ис- 
следуется влияние дефлекторов различ- 
ных типов на интенсивность и равномер- 
ность охлаждения цилиндров, проводят- 
ся работы по улучшению выполнения 
цилиндров и распределения смеси по 
ним. 

Инж. Ю. МИХАЙЛОВ. 




ГОНОЧНАЯ 
МОДЕЛЬ 
КЛАССА 1,5 сиі^ 


Всесоюзные соревнования 1961 года 
не установление рекордов по автомо- 
дельному спорту принесли четыре побе- 
ды москвичу А. Суханову. Он установил 
четыре рекорда страны. 

Мы публикуем Описание и чертежи 
рекордной модели. 


модель класса 1,5 см’ имеет 
вес 985 г, длину 335 мм, вазу 250 мм. 
83 “«АУЩих колее 87 мм, ведомых 

Кузов состоит из двух частей: верх- 
ней и нижней, выполненных способом 
выпрессовки в свинце. Верхняя часть 
кузова декоративная, толщиной 0,8— 
1 мм, она прикрывает все узлы модели. 
Нижняя часть кузова — иесущая» толщи* 
ной 2 мм* на ной кропятся всо агрогаты 
модели. Обе части кузова выколачива- 
ются при помощи деревянных болванок 
(Дуб, бук) — пуансоков. Болванки укреп- 
ляются в деревянном ящике и залива- 
ются свинцом, они выполняют роль 
матриц. 

Верхняя часть кузова имеет вырезы 
для забора воздуха, охлаждающего дви- 
гатель, отвода выхлопных газов, а также 
для регулировки двигателя; ® ней имеют- 
ся отверстия для крепления винтом 
кузова и передней запорной планки. По- 
сле подготовки и опиловки обе половин- 
ки кузова анодированы и окрашены: 
иижняя — в салатный цвет, верхняя — 
в вишневый. 

Рама* модели изготавливается из 
двух дюралюминиевых пластин толщи- 


ной 10 мм и длиной 95 мм иамвдая, стя- 
нутых между собой двумя распорными 
осями. 

В пластинах расточены гнезда 0 І9 мм 
под шарикоподшипиики. Для помещения 
маховика выфреэеровано гнездо 
^ 40 мм. К левой пластине рамы двумя 
винтами привернут дюралюминиевый 
угольник толщиной 3 мм, служащий 
основанием для крепления кордовой 
планки. 

Двигатель МК-16 выпуска 1961 г. 
форсированию не подвергался. Увеличе- 
ние числа оборотов и мощности двига- 
Т®оя достигнуто за счет подбора топли- 
ва. Состав его следующий: масла МК-22 — 
10 прощ, касторки — 16 проц., кероси- 
на 40 проц., эфира — 30 проц., нитро- 
метана — 2 проц., амилиитрита — 2 проц, 
(процентный состав топлива дан в объ- 
емных долях). 

Присадки в топливо необходимо вво- 
дить не раньше, чем за один час до 
старта. Перед каждым заездом двига- 
тель заводится от стартера, при этом он 
ие должен работать «вразнос». 

^ кормушкой объемом 
195 см», изготовленный из белой жести, 
на модели не закрепляется. Из него вы- 
ходят три трубки: заправочная, дренаж- 
ная и для подачи топлива в двигатель, 
шиксируется бак только верхней крыш- 
кой модели. (Его описание дано в жур- 
нале «За рулем» № 5 за 1960 г.). 

Ведущие и ведомые колеса 
ножевидиой формы, шнны с завулкани- 
зированными двухмиллиметровыми дюр- 
алюминиевыми сердечниками (см. жур- 
налы № 11, 12 за 1957 г.). 


Каждая шина зажимается с помощью 
трех винтов между двумя дюралюминие- 
выми крышками с захватами для удер- 
жания резины. 

Крышки ведомых колес имеют выточ- 
ки под подшипники 0 16 мм. Собранные 
колеса внутренним отверстием шарико- 
подшипника насаживаются на передние 
полуоси, концы которых раскернквают. 

Ведущие колеса удерживаются на оси 
при помощи разрезной конусной втулки 
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" ■ затягиваются шестимнллнметровой 

гэинои« 

Чтобы предотвратить отворачивание 
ходу, под них подкладываются 
шайбы Гровера. 

Маховик — весом 95 г выта- 
чивается из бронзы или латуни. В не- 
ге запрессована ведущая шестерня. 
Крепится маховик на валу при помощи 
стандартной конусной втулки и затяги- 
вается гайкой. Гайка должна быть обя- 
зательно зашплинтована. 

Редуктор состоит из пары сталь- 
ных конических шестерен, цементиро- 
ванных на глубину 0,5— 0,6 мм. (Твер- 
дость 48—52 по Роквеллу). 

Ведущая шестерня имеет 21 зуб (мо- 
дуль 1). ' 

Ведомая шестерня имеет 36 зубьев 
(модуль 1). Общий угол зацепления 90о. 
Шестерня закрепляется иа ведущей оси 
штифта нз проволоки ОВС 

0 2 мм. 

Ведущая ось выполнена из стали «Се- 
ребрянка» 0 6 мм, на ее концах 

нарезана резьба М.6. Подшипники за- 
тягиваются в гнездах при помощи рас- 
порных втулок и колес с гайками. Пе- 
редняя подвеска, изготовлена из листо- 
вой пружинной стали толщиной 1,3 мм 
(использована пластинка от попе- 
речной пилы). На каждом ее конце дву- 
мя заклепками крепятся полуоси для 
установки колес. Подвеска привинчена 
двумя винтами 4 мм к нижней половнн- 
ке_ кузова и к опорной дюралюминие- 
вой пластине толщиной 3 мм. 

Кордовая планка расположена пер- 
пендикулярно к продольной оси модели. 

Остановочное приспособление стан- 
дартное, типа краника. 

Модель запускается толкателем. 

Первоначально модель двигается с 
несколько меньшей скоростью. И толь- 
ко на 7—9 кругах, когда двигатель на-, 
греется до необходимой температуры, 
модель резко увеличивает скорость. 

А. СУХАНОВ, 
рекордсмен СССР, 
мастер автомодельного спорта. 


Мшбляох-рафяш 

Что читать о иотоцинлетном спорте 


Многие молодые мотоциклисты 
мечтают о том, чтобы стать 
спортсменами и участвовать в со- 
ревнованиях. Но с чего начать} 
Каи научиться мастерству, как 
постигнуть секреты подготовки 
мотоцикла к соревнованиям? Ниже 
приводится рекомендательный 
список литературы по мотоспорту, 
где можно найти ответы на все 
эти вопросы. 

В. В. Бекман. Динамика мотоцик- 
лов скоростного типа. Изд-во «Физкуль- 
тура и Спорт», 1956. 

B. В. Бекман. Гоночные мотоциклы. 
Машгиз, Л., 1961. 

Теоретические основы динамики го- 
ночных мотоциклов, их характеристика, 
методы испытаний, принципы классифи- 
кации, конструкция мотоциклов скорост- 
ного типа. 

Ф. В. Борисов, И. Ф. Владими- 
рова, А. А. Сабинин. Автомобиль- 
ный и мотоциклетный спорт в СССР. 
Справочник. Изд-во «Физкультура и 
Спорт», 1954. 

Краткие исторические сведения о раз- 
витии автомобильного и мотоциклетно- 
го спорта в нашей стране. Материалы 
об автомобильных и мотоциклетных со- 
ревнованиях. 

И. Ф. Владимирова, А. А. Лав- 
рентьев. На больших скоростях. 
Изд-во «АЛолодая гвардия», 1955. 

В книге рассказано, как организовать 
мотоциклетную секцию и наладить в ней 
занятия, приводится описание различных 
видов соревнований. 

Л. Бас, С. Глазунов, А. Саби- 
н и н. Автомобильные и мотоциклетные 
соревнования за рубежом. Изд-во «Физ- 
культура и Спорт», 1956. 

Организация различных авто- и мото- 
соревнований за рубежом, сведения о 
крупнейших автодромах .и треках, опи- 
сание конструкций основных типов спор- 
тивных и гоночных машин. 

Е. И. Г р и н г а у т. Борьба за скорость. 
Изд-во «Физкультура и Спорт», 1957. 

Рассказ известного гонщика о том, 
как он добился спортивных успехов, как 
совершенствовал свое мастерство. 

И. Г. Зотов. Мотоциклетные гонки 
по ипподрому. Изд-во «Физкультура и 
Спорт», 1955. 

Подготовка мотоциклов и спортсменов 
к ипподромным соревнованиям. 

И. Г. Зотов. Дальние пробеги на мо- 
тоциклах. Изд-во ДОСААФ, 1959. 

Б. Г. Козлов. Путешествие на мо- 
тоцикле. Изд-во «Физкультура и Спорт», 
1961. 

Организация дальних пробегов на мо- 
тоциклах, предварительные тренировки, 
снаряжение участника, подготовка мо- 
тоциклов к дальним путешествиям, до- 
полнительное оборудование, размеще- 
ние багажа. 

C. Иванов. Путь к мастерству. 
Изд-во ДОСААФ, 1954. 

Очерк о чемпионе страны А. Дежино- 
ве, достигшем высокого спортивного 
мастерства. 

С. Иванов. На трассе Шмерли. Лат- 
госиздат, 1960. 

В брошюре рассказано о междуна- 
родных мотоциклетных соревнованиях, 
проведенных в Виге, о лучших латыш- 
ских гонщиках. 


Я. Карел. Высшая школа мотоцик- 
летного спорта (перевод с чешского). 
Изд-во «Физкультура и Спорт», 1956. 

В книге даны принципы подготовки 
мотоциклетных двигателей к соревнова- 
ниям, рассказано о технике и тактике в 
различных видах мотогонок. 

В, И. К а р м е е в. Мотоциклетные гон- 
ки по шоссе. Изд-во «Физкультура и 
Спорт», 1954. 

Подготовка спортсмена к линейным и 
шоссейно-кольцевым гонкам, техника 
вождения и тактика. 

В. И. К а р н е е в. Тактика в мотоцик- 
летных соревнованиях. Изд-во «Физкуль- 
тура и Спорт», 1956. 

Рассматриваются вопросы тактическо- 
го мастерства в различных видах мо- 
тосоревнований. 

А. В. Карягин, Б. Ф. Конев. Су- 
действо соревнований по авто- и мото- 
спорту. Изд-во «Физкультура и Спорт», 

1960. 

Основные условия проведения раз- 
личных ендов соревнований, работа су- 
дейской коллегии и отдельных ее 
звеньев. 

И. Окроуглицкий, Я. Поуст- 
ка. Мотоциклетные кроссы (перевод с 
чешского). Изд-во «Физкультура и 
Спорт», 1958. 

Общая подготовка мотоцикла и гон- 
щика к мотоциклетному кроссу и мно- 
годневным соревнованиям. 

Подготовка мотоциклов к соревнова- 
ниям (сборник). Под общей редакцией 
И. А. Успенского. Изд-во «Физкуль- 
тура и Спорт», 1957. 

Теоретические основы и практические 
приемы подготовки к соревнованиям. 

Я. С. Попов. Упражнения на мото- 
цикле и показательные выступления. 
Изд-во «Физкультура и Спорт» ,1956. 

Организация показательных выступ- 
лений на мотоцикле в дни праздников, 
физкультурных парадов и народных гу- 
ляний. 

А. Н. Силкин. Подготовка мотоцик- 
листа-спортсмена к соревнованиям. 
Изд-во ДОСААФ, 1959, 

В книге освещены основиые вопросы 
подготовки мотоцикла к соревнова- 
ния^ техника езды и тактика в мото- 
спорте, а также обобщен опыт трениро- 
вок. 

A. Н. , Ш у м и л к и н. Спутник мото- 
циклиста. Изд-во «Физкультура и Спорт», 

1961. 

Справочник по эксплуатации мотоцик- 
лов всех марок, а также по подготовке 
их к дальним пробегам и соревнова- 
ниям, 

B. В. Швайковский. Мотоциклет- 
ные соревнования. Изд-во ДОСААФ, 
1955. 

Организация мотоциклетных соревно- 
ваний, подготовка к ним мотоциклов. 

А. Д. У с а н о в. Запальные свечи для 
двигателей спортивных и гоночных авто- 
мобилей и мотоциклов. Изд-во «Физ- 
культура и Спорт», 1952. 

Конструкция высококалильных свечей 
(ВКС) и подбор их к спортивным, мото- 
циклетным и автомобильным двигате- 
лям. 



Пв страницам аарубвтиых туриаяоа 


ГАРАНТНЯ.„ БЫСТРОГО ИЗНОСА 


Частое, чуть ли не ежегодное, обиоя- 
ление нонструкцнй автомобилей в США 
трантуется апологетами капитализма как 
свидетельство мепрестанного 
сиого прогресса и экономическоі 
получил в этой отрасли промышленно^ 
сти. Тан ли это? 8 какой мере действи- 
тельно необходимо ' модернизировать 
конструкцин каждый год, вернее, выда- 
вать слегка модернизированную модель 
за новую, и является ли это на самом 
деле проявлением техиичесиого прогрес- 
са? На эти вопросы весьма убедительно 
отвечают два. почти одновременно вы- 
шедших в свет, печатных издания. 

Первое из них — американский журиая 
«Бизнес Уик», который, коммеитируя по- 
ложение в автомобильной промышленно- 
сти США, пишет: «Одна из иамболее 
странных и примечательных тайн Дет- 
ройта — планомерный «обсояесенс»: каж- 
дый год — новая модель». 

Второе изданный АМА (Американ- 
ским союзом автопромышлемиинов) ста- 
тистический смегоднми «Отомотна факте 
энд фигюрс». содержащий некоторые ин- 
тес^ные цифры и факты. 

Что имеет в виду «Бизнес Уин»? Как 
понять иесиолько странный и неперево- 
димый одним словом термин «обсояе- 
сенс», примененный журналом? 

Обсояесенс — новое слово в американ- 
ском обиходе. Ни а одном толковом сло- 
варе английского языка, изданном до 
прошлого гщ)а, его не найдешь. Оказы- 
вается, оно имеет в своей основе латин- 
ский корень, которым древние римляне 
обозначали такие понятия, как «устаре- 
вание», «изнашивание», «окончание жиз- 
ненного срока». В сов^менной же аме- 
риканской трактовке «обсолесенс» пред- 
ставляет собой не что иное, как.„ умыш-і- 
ленное, запланированное укорочение '] 
срока службы выпускаемой продукции, ' 
имеющее целью постоянное «обновле- 
ние спроса» на нее. «Бизнес Уик» недву- , 
сиысленно сообщает, что промышленни- 
ки Детройта заинтересованы в выпуске : 
«таких автомобилей, которые как можно ^ 
скорее оказались бы на складе металло- 
лома». Они щедро финансируют научно- 
исследовательские работы, направлен- 
ные на внедрение «планомерного, не от- 
пугивающего покупателей резниин про- 
явлениями, но в то же время неизбеж- 
ного и гарантированного обсолесенеа». 

Чудовищно? Безусловно. Но как Ни 
трудно этому поверить, откровения «Биз- 
нес Уик» отражают на сей раз дейстеи- ' 
тельное положение вещей. В частности, | 
их весьма убедительно иллюстрируют не- 1 
которые цифры, опубликованные в на- ] 
званном статистнчесном ежегоднике. ; 

Оказывается, «средний возраст» амерн- < 
канских, легковых автомобилей, который 
по статистике 1950 года исчислялся в 7,8 
лет, сократился к 1960 году до 5,8 лет, 
т. е. на 25.7 процента. Среди покупате- 
лей автомобилей в 1959/60 г. более 37 
процентов продали за бесценок свои 
старые автомобили после двухлетнего 
срока службы и около 37 процентов — 
после трехлетнего срока службы. Из об- ; 
щего количества эксплуатируемых в “ 
1961 году легковых ааток^нлей в США 
46 процентов имеют «возраст» не стар- , 
ше 5 лет. Иными словами, почти полови-.' 
на всего легкового автомобильного пар- 
ка страны была принудительно обнов- 
лена в течение последних пяти лет, в 
порядке умышленного «обсолесенеа». 

И, мако.нец, еще одна красноречивая 
цифра, бросающая яркий свет на то, 
что представляет собой «обсояесенс» для 
рядового покупателя. За один только 
1959 г<щ, как свидетельствует «Отомо- 
тив фэктс эид фигюрс», зарегистрирован 
«61 миллион вызовов дорожной слун^ы 
техпомощи» по восстановлению аетомо- 
бйлей, вышедших из строя в пути и тре- 
бовавших квалифицированного вмеша- 
тельства электриков, нарбюраторщнкоо, 
мотористов и других специалистов. 

Приведенные факты являются еще од- 
ним подтверждением правильности марк- 
систского определения основного закона 
капитализма. «Обсолесенс» в амернкан- 
еной автомобильной промышленности ■— 
яркое свидетельство того, что целью ка- 
питалистического производства является 
не удовлетворение материальных и куль- 
турных потребностей общества, а полу- у- 
ченне максимальной прибыли любыми і» 
средствами. 
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ЯИЧНОЕ ПЕРВЕНСТВО МИРА 

НА ГОНОЧНЫХ АВТОМОБИЛЯХ і ФОРМУЛЫ 


Спортивная комиссия ФИА внесла не- 
которые коррективы и уточнения в ка- 
лендарь и распорядок соревнований на 
личное первенство мира 1961 года по 
шоссейно-кольцевым гонкам I формулы. 
К утвержденным ранее 8 зачетным со- 
ревнованиям (см. «За рулем» № 1 за 
1961 г.) добавлено еще одно — гонка на 
Большой приз Марокко, которая состо- 
ится 29 октября. Каждая из зачетных го- 
нок должна быть проведена на дистан- 
ции не менее 300 км и длиться ие ме- 
нее 2 часов. Зачет ведется по 5 лучшим 
результатам из этих девяти гонок, а в 
случае равенства очков, по наибольшему 
количеству занятых первых н последую- 
щих мест. За победу в гонке (выигрыш 
Большого приза страны) начисляется 9 
очков, за второе место — 6 очков, за 
третье — 4. за четвертое — 3, за пя- 
тое — 2 и за шестое место — 1 очко. 
Начисление очков за лучший круг не 
производится. Для получения зачетных 
очков водитель должен пройти всю ди- 
станцию соревнования на одной и той 
же машине; замена водителей допускает- 
ся, но в этом случае нн тому, ни друго- 
му водителю зачетные очки ие начис- 
ляются. 


БОЛЬШОЙ ПРИЗ 
МОНАКО 

Уличная трасса в Монте-Карло очень 
сложна, так как изобилует крутыми по- 
воротами, перемежающимися относи- 
тельно прямыми короткими участками, 
на которых можно развивать высокую 
скорость. Трасса проходит по улицам 
города, затем по берегу Средиземного 
моря и по набережным гавани Монте- 
Карло (см. схему). Длина трассы — 
3,14 км, дистанция 314,5 км (100 кругов). 

По результатам тренировочных заез- 
дов к старту гонки на Большой приз Мо- 
нако — первому этапу розыгрыша лич- 
ного первенства мира — - были допущены 
16 гонщиков, среди них на первой ли- 
нии выстроились Джим Кларк, Ричи 
Гннтер и Стирлинг Мосс, а чемпион ми- 
ра Брэбхем стартовал в последнем ряду. 

Стремительно вырвавшийся вперед 
Гинтер лидировал 13 кругов, после чего 


его настиг Мосс, вышедший на 15-м кру- 
ге вперед. Мосс выступал на автомобиле 
«Лотус», мощность двигателя которого 
(150 — 155 л. с.) значительно ниже, чем у 
«Феррари» <180 л. с.). Тем не менее Мосс 
сумел отлично использовать особенности 
трассы и не уступил первенства ни од- 
ному из трех гонщиков (Гинтеру. Хиллу 
и Трипсу). выступавших на «Феррари». 
В некоторые моменты гонки Гинтеру. я 
затем н Хиллу удавалось сократить раз- 
рыв между ними и лидером до 3 секунд, 
но все Же на финише первым был Мосс, 
прошедший дистанцию за 2 : 45.50.1. со 
средней скоростью 113,78 км/час. Луч- 
ший круг был пройден Моссом и Гинте- 
ром с равным результатом 1.36.3 (ско- 
рость 117,6 км/час), т. е. лишь на ’/ю до- 
лю секунды медленнее, чем это сделал в 
прошлом году на 2,5-литровом автомоби- 
ле Мак-Ларен, установивший рекорд 
трассы (1.36,2). Это еще раз подтверж- 
дает. что введение с 1961 года новой 
1 формулы (предусматривающей, как из- 
вестно. снижение пиіража до 1500 см®) 
не приводит само по себе к снижению 
скорости На трассах. 

Гонщики, выступавшие на западногер- 
манских автомобилях «Порше» и англий- 
ских «Купер», отстали от названных вы- 
ше четырех победителей на несколько 
кругов: так. пришедший пятым амери- 
канец Гурией («Порше») отстал на два 
круга, а прошлогодний второй призер 
чемпионата мира новозеландец Мак-Ла- 
рен — на 5 кругов. 

БОЛЬШОЙ ПРИЗ ГОЛЛАНДИИ 

Вторым этапом розыгрыша первенст-^ 
ва мира явились гонки на Большой приз 
Голландии. Многие газеты охарактери- 
зовали их как «исторические», посколь- 
ку все 15 стартовавших гонщиков суме- 
ли дойти до финиша — за всю историю 
розыгрыша личного первенства мира (на 
автомобилях I формулы) такое случилось 
впервые. Любопытно, что «общая уда- 
ча» объясняется отнюдь не ослаблением 
борьбы; характер гонки оставался на- 
пряженным До самого конца. 

Шоссейно-дорожная трасса в Зандвор- 
те длиною в 4,1ѲЗ км позволяет разви- 
вать на отдельных участках большие 
скорости, что определило преимущество 


НОВЫЕ МОТОЦИКЛЕТНЫЕ РЕКОРДЫ 


Известный французский гонщик Жорж 
^инере. установивший в прошлом году 
13 новых рекордов скорости на мотоцик- 
лах с Рабочим объемом цилиндров до 
75 см3 (Чекато) и до 175 см3 (Бультако), 
предпринял недавно на автодроме в Мон- 
лерн новые попытки улучшить рекорды 
скорости для мотоциклов класса 500 см* 
я выше. Многие из этих попыток не увен- 
чались успехом; так, остались не поби- 
рекорды на дистанциях 10 км 
«•* (226.67 нм/час), 
ІСЮО км (192,6 хм/час), принадлежащие 
соответственно Ломасу, Мак-Иитайру и 
Амму, а также рекорды в часовой гонке 
(227,5 км) и 6-чвсовой гонке (193,3 км/час), 
которые установили ранее Мак-Интайр 
и Амм-Оливье. Тем не менее француз- 
ский рекордсмен продолжал заезд и, сов- 
местно с двумя другими гонщиками (Але- 
ном Даганом и Пьером Моннере) сумел в 
конце концов установить шесть новых 
рекордов — в 12-часовой к 24-часовой 
гонках. 

Прежние рекорды на этих трудных ди- 
станциях составляли соответственно 


164.6 к^час и 155.2 км/час. Братья Мой* 
нере и Дагаи прошли за 12 часов дистан- 
Чию 2021,18 км. а за 24 часа — дистанцию 
3864,23 км, что соответствует средней 
скорости в первом случае 168.43 км/чаС. 
а во втором — 161.0 км/час. Оба резуль- 
і"вта,. достигнуты на рекордно-гоночном 
мотоцикле «Велосетта-500» и являются 
рекордами как для мотоциклов этого 
класса, так и для мотоциклов класса до 
750 смэ и класса до 1000 см». 

Вскоре после выступления французов 
четыре рекорда из этих шести (шля еще 
более улучшены другой группой гонщи- 
ков ~ англичанами Джорджем Катлином. 
Дяюном Холдером, Эллисом Ройсом и 
Сайдом Майценом. выступавшими на ре- 
кордно-гоночном мотоцикле ВМВ-68 с ра- 
бочим объемом цилиндров 600 см». В 12- 
«о развили среднюю ско- 
рость — іте,96 км/час, а в 24-часовой рон- 
*** 175,80 км/час. Эти результаты явля- 

ются новыми рекордами скорости для 
классов до 750 см» и до 
1000 см». Два рекорда, установленные 
Моннере, сохранили свою силу. 


ГОНЩИКОВ, выступавших на новых авто- 
мобилях «Феррари». Они сразу захвати- 
ли лидерство в гонке, и только один из 
них был вынужден в процессе борьбы 
отойти «а второй план; это был Гиитер, 
не выдержавший напора со стороны 
Джима Кларка и Стирлинга Мосса, ко- 
торые выступали на автомобилях «Ло- 
тус». Кларк прошел лучший круг со ско- 
ростью ^ 158 км/час, но все же остался 
третьим, после уверенно выступавших 
Трипса н Хилла, которые финишировали 
с почти одинаковым временем (разница 
на дистанции 314.2 км составила всего 
0.7 секунды). Победитель гонки Вольф- 
ганг Трипе прошел дистанцию со сред- 
ней скоростью 155 км/час. Стирлинг 
Мосс был на финише четвертым. Оба 
гонщика лидируют теперь в чемпионате 
мира, набрав в сумме двух этапов по 12 
зачетных очков. На третьем месте Фн- 
^пп Хилл (10 очков), за ним Гинтер 
(8 очков). Два первых призера прошло- 
годнего первенства — чемпион мира 
Джек Брэбхем и «вице-чемпион» Мак- 
ларен набрали пока по 1 зачетному 
очку, 

БОЛЬШОЙ ПРИЗ 
БЕЛЬГИИ 

Уже по результатам тренировочных 
заездов стало ясно, что Большой приз 
Бельгии завоюет кто-либо из гонщиков, 
выступающих на автомобилях «Феррари» 
I формулы. Действительно, из 21 авто- 
мобиля, заяв.тенного к старту в третьем 
этапе розыгрыша первенства мира йа 
Фраикорских полях, два первых ряда за- 
нимали «Феррари», и только лишь быв- 
ший многократный чемпион мира по 
мотоциклетным гонкам Джон Сюртиз, 
выступающий на «Купере», тоже сумел 
оказаться во втором ряду. 

Гонку повел Филипп Хилл, преследуе- 
мый Трнпсом, Гендебьеном и Гинте- 
ром (все — на «Феррари»), и лишь в не- 
котором отдалении шли чемпион мира 
Брэбхем (на «Купере»), Стирлинг Мосс 
(на «Лотусе»), Бонвер (на «Порше») и 
Грэхем Хилл (на новом гоночном авто- 
мобиле БРМ). Практически борьба за 
приз шла между первыми названными 
четырьмя гонщиками, причем на протя- 
жении всей дистанции в 423 км. разрыв 
между ними не превышал нескольких 
секунд. Иногда в этой борьбе происхо- 
дила смена лидеров. Так. Трипе до 20 
круга дважды возглавлял гонку. Но два- 
дцать первый круг Хилл прошел с ре- 
кордным временем (4 минуты и 4 се- 
кунды). развив скорость 211.5 км/час, и 
снова стал лидером. Вскоре еще более 
высокий результат показал Гинтер, 
пройдя лучший круг за 3.59.8. т. е. со 
скоростью 211,676 км/час. Это являет- 
ся пока абсолютным рекордом скоро- 
сти для новых автомобилей I формулы 
(с двигателем 1500 см®). Интересно отме- 
тить. что абсолютный рекорд скорости, 
достигнутый на автомобиле прежней I 
формулы (до 2500 см®) был не намного 
больше — 218 км/час; его установил в 
1960 году чемпион мира Джек Брэбхем. 

Исключительная по своему напряже- 
нию н темпу борьба закончилась побе- 
дой Филиппа Хилла, который выиграл у 
Трипса... две десятых секунды. Но это 
стоило последнему Большого приза 
Бельгии и лидерства в чемпионате мнра. 
Через 23 секуіады после них финиширо- 
вал Гинтер и еще через 23 секунды — 
Гендебьен. Джон Сюртиз занял пятое 
место. Чемпион мира Брэбхем сошел с 
дистанции в результате пожара, вспых- 
нувшего на его машине. 

После трех этапов чемпионата мира 
наибольшее количество очков набрали 
Филипп Хилл (19) н Вольфганг Трипе (18). 
В группу лидеров входят также Стир- 
линг Мосс и Риччи Гинтер. набравшие 
по 12 очков. Чемпион мнра Джек Брэб- 
хем и второй призер прошлогоднего 
чемпионата Брюс Мак-Ларен имеют все 
еще по 1 зачетному очку. 
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МАРШ МОТОЦИКЛИСТОВ 




Слова Максима КРАВЧУКА 


\ Музыка Ильи ГОРИНА 
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Лросторы, родные просторы. 

Бескрайние дали вокруг. 

Моторы, стальные моторы. 

Послушны движению рук. 

ПРИПЕВ; 

* Мотоциклисты, неустрашимый. 

Упорный и дружный народ. 

Ведем машины, свои машины, — 
Стремимся вперед и вперед. 
Мотоциклисты к борьбе готовы — 
Отважным победа нужнаі 
ь И знает каяздый; рекордом новым 

Гордится родиая страна. 

I Мелькают селенья и рощи — 

I Летим на больших скоростях. . 

К И ветер над нами полощет, 

^ Как пламя, алеющий стяг. 

^ ПРИПЕВ 

і Просторы, родные просторыі 

Е в любой отправляйся маршрут. 

[ Моторы, стальные моторы, 

’ Спортсменов в дорогу зовут. 

ПРИПЕВ 
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